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„Elektrische  Kraftbetriebe  und  Bahnen" 

einzuladen.  Seit  Januar  1907  hat  das  Programm  der  Zeitschrift  eine  Erwciterunf;  dahin  erfahren,  d.iß 
auch  die  elektrischen  Anlagen  der  BerR-  und  Hüllcnwcrke  und  jene  Maschinenhe(ricbe,  welche  sich  des 
elektrischen  Slromcs  uls  Triebkraft  bedienen,  besondere  Berücksichtigung  finden.  .Aiil'ardem  umfalM  das  Pro- 
gramm  der  »Elektrischen  Kraitbetricbe  und  Bahnen"  nach  wie  vor  nicht  nur  elektrische  Eisenbahnen  im  ge- 
wöhnlichen Sinne  des  Wortes,  also  Vollbahnen,  Nebenbahnen,  Kleinbahnen  und  Straßenbahnen,  sondern 
erstreckt  sich  auch  auf  Drahtseilbuhnen,  Massenf^iiterbewältigung,  Hebezeuge,  Autzüge  und  Fördermaschinen, 
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Herausgebers  und  die  Unterstützung  der  ständigen  Mitarbeiter  dürften  dafür  die  besten  Garantien  geben. 
Es  sind  durchweg  Namen,  die  in  der  Fachwelt  den  besten  Klang  haben,  üaü  sich  die  Zeitschrilt  aul  den 
richtigen  Bahnen  bewegt,  beweist  schon  die  Tatsache,  diB  die  Abonnentenzahl  dauernd  Im  Steigen  begriffen  ist. 
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Heft  I. 
I.  Jlmur  IWI. 


Auf  dem  Gebiete  didctriadier  Kraflbetriebe 

hat  das  VL-rt,'ai)(;cne  Jahr  keine  wesentlichen  Neuerun^'en 

gebracht.  daRCgcn  eine  ganze  Reihe  von  Vcrbes'-crunjien 
bekannter  mit  Hilfe  des  elektrischen  Antriebes  vorgc- 
noiiiMicncr  IVm/o^c,  VervollküuJiiinutij^Lii  viirli.iiulL-iicr 
Konstruktionen  und  llrvveileruiiKen  bcsiulu  iiilct  Anl.if^cn. 

Vornehmlich  sind  in  dem  clektrisrhcn  Kraül)i'trii:l)e 
für  Kiscn  h  ü  1 1  e  n  \v  erke  l'Ortschritte  );L-maclit  «i irden. 
So  z.  H.  --inii  aul  dem  (iebiele  der  Ml e k t ros ta h I- 
erzeugung  b<.'dL'uiende  Verbesserungen  an  den  sog. 
ddctlfachcB  Intliiktionsöfen  nach  den  ver.schic<tencn 
Syatemen  von  Kjellin,  SULssano  und  lleroulc  getniAfen 
und  in  Hctrieb  genumnien  uurden.  Ms  ist  bereits  ge- 
lungen, auf  dem  Wege  des  elektrischen  Schmelzverfahretis, 
welchea  bekanntemMOen  nur  mm  Verfeinem  des  fertigen 
Eisens  dient,  die  Eneugung  bestimmter  Eigensdiaßen 
des  Eisens  und  Stahls  in  weitgehendeffl  Mafie  xu  be- 
herrschen, indem  alle  Unreinheiten  aus  demselben  aus- 
getrieben und  KiihlenstotT  oiler  andere  Ivlemente  in  be- 
liebigem \'i  rh.iltni-i  /.u^cfugt  werden  kiinnen.  Wenn  ein 
l'Llcktrostahl  <iiir(h  li.is  elektrische  Schmel/.v  xrfalircn 
.so  weit  verlciiicrl  und.  clab  sein  liffuj;c  ucsLiillitll 
dichter,  seine  l■<.■sli^;Ucil-/ll^<.Tn  Ix^^crc  iveidcii  und  sir|\ 
ein  gesch^eiljlcr,  alij^i -rlirc  «  ktcr  um!  niit  (.(  «iiule  vir- 
schcncr  IMzen  an  der  .Schweifst eile  k.all  um  iSo"  hiej^cn 
laßt,  ohne  ein  auUcres  Anaeichen  nachteiliger  Struktur- 
verSnderung,  geschweige  denn  ein  Einreißen  zu  /.eigen, 
ao  ist  wohT  anaunehmen,  daß  die  Krhöhung  des  l'relses 
pro  t  um  etwa  M.  30,  d.  i.  also  um  2  Pf.  pro  kg  »ich 
durchaus  lohnt,  da  beim  Verbrauch  den  Mehrausgaben 
Air  das  Materisil  an  sich  Ersparnisse  an  Mengn  des  Ma- 
leriak  gegenüberstehen  werdöi.  Für  die  Wetterverbreitung 
der  Elektrostahlenengung  und  der  VcwröOerang  des 
elektrischen  Kraftbetriebes  nach  dieser  Richtun];  hin  be- 
stehen <laher  gute  AussiclUcn.  die  u  ir  haupilsnclilich  dein 
L'nislaiule  /u  verdanken  haliLii.  dal:  die  .'-m^Iiw  ierigkciten 
dir  Kuiisiruktidn  di  r  <  )feii  und  I  raiislorni.itoren  <lurch 
das  Zusammenw  irken  tlcr  I  luHeni!i;^L'uicure  und  Mlektro- 
Ingenieure  bewältigt  wurden  sind. 

Auch  das  fiebiet  deji  elektrischen  .Antriebes 
von  Walzen.straücn,  insbesondere  von  Keversier- 
wataenatraßcn  hat  sich  ausgedehnt  Außer  der  4000- 
bis  9O0opfefdigen  WähenstnBe  der  Hihieganihtttte  m 
Trzynietz  snid  weitere  Straßen,  so  a.  B.  in  Kcsicz.i  zwei 
gleiche  Straßendnrichtungcn,  ferner  beim  Geurgs-Maricn- 
Hcrgwcrks-  und  Hüttenvcrein  eit«  Straße  mit  7000,  auf 
der  Rombacher  Hülle  eine  mit  Leitungen  bis  7.U  I2000  FS 
in  Hetrieb  gek<>iiiirir;i  Ii.',',  1^. •ivnnon  demnarhst  in  Hetrieb. 
Wer  eine  sdU-lu-  ni  uarti|^e  .\nu cndung  elektrischer  I  rieli- 
kraft  im  üctrielH-  vor  Augen  gehabt  hat  unil  nicht  vnii  der 
auUerordentlichen  Bequemlichkeit.  L'ber>ichliirhl<<  it.  Kiihe 
und  Sicherheit  ik-r  HamihaluMiL;  ul>i'i/.i'UL;t  1^:,  ili  iii  wird 
auch  ein  ziff'ernii'..iiJi;;i  r  N.-ichweis  eine  t'ix^rzeugung  von 
den  sich  crgehi  ndrn  Vorteilen  nicht  verschaffen.  Der 
X'ermehrung  der  Anlagen  mit  elektrischem  Reversier- 
straUenantrieb  stehen  jedenfalls  keine  Hindemisse  mehr 
in  Gestalt  großer  Konstruktionsschwierigkeiten  oder  solche 
m  GesuU  germger  WirtschafUkhkeit  im  W^. 

Im  elektrischen  K r n ft betriebe  für  den  Hcrgbau 
haben  die  .\nla^;<:-n  clektri.scher  Fördermaschinen, 
elektrisrhi  r  W  a  ^  >  c  r  Ii  a  1 1  u  n  ge  n  mit  schnellaulLiuien 
KrLisel])umi>fn  und  alle  .Arten  der  N'crwcndung  clck!iis<  her 
.M.  'jirrii  Z.MI)  .\ntrieb<-  von  .\rbcit-niaschinen  an  .\us 
dthi)uiiL4  staiidit;  /ii);eni  uiiiiicn  und  haben  sich  normal 
weiter  cntwickiil,  wie  viirauszu'^-h«rn  war.  Besondere 
bahnbrechende  Neuerungen  sind  nicht  zu  verzeichnen 


gewesen.  D.xs  gidche  gilt  vom  cicktri.schcn  Kraftljetriebc 
in  F  a  b  r  i  k  a  1 1  o  n  s  w  e  r  k  V  i  a ;  t  L-  II 

Was  endlich  das  Gebiet  elektrischer  Bahnen 
anlangt,  so  ist  auf  diesem  ein  uicht  i^r^  l'.r(_'ii;nis  zu  ver- 
zeichnen, tt.is  ist  (he  lnl>ctriel)si-tziing  der  elektrischen 
\'  o  r  o  r  l  b  a  h  n  1 1  a  m  b  u  r —  H 1  a  n  k  e  n  e  s  e  —  l  )  h  1  s  d  o  r  f , 
der  ersten  mit  einfachem  Wechselstrom  von 
25  Perioden  und  f«X)0  \'olt  Spannung  betriebenen  Staats- 
ci.senbahn.  Hisher  hat  sich  der  Betrieb  glatt  abge- 
wickelt, und  es  sind  Störungen  im  Verkehr  kaum  ein- 
getreten. Dabei  ii^en  die  Verhältnisse  noch  insofern 
besonders  schwierig;  ab  nidit  dne  nengebaute  Bahn  ni 
lictricb  gesetst  wurde,  sondern  von  volkm  provisoiiadien 
Dampfbetriebe  mf  vollen  eldrtrisdwn  Betrieb  über* 
gegangen  werden  muß.  .Abgesehen  von  einigen,  bei 
jedem  neuen  Hctrieb  antanglich  auftretenden  Erscheinungen, 
<lic  aber  lien  Hclrii  l)  an  sich  nirlit  bccinnus^i  n  und  sirh 
rasch  beseitigen  lassen,  ist  die  ( iesanithi  it  iles  elektrischen 
Hetriebes  in  regehiiLißigeiii  (ian^e.  Haidwinl  man  dazu 
übergehen,  die  letzte  I  )am|)fliiki  miniiv  c  einzuzieiien  und 
nur  noch  elektrische  .Motorwagen  wrkehren  zu  lassen. 

Mit  der  h'.rprobung  «ler  Brauchbarkeit  des 
M in p ha se n s y Steins  fiir  Staatsb:ihnen  eröffnen  sich 
dann  auch  weitere  Aussichten  auf  die  Elektrisierung  von 
größeren  Staaisbahnbeztrken,  in  erster  Minie  von  X'orort- 
bahnen,  wie  z.  Ii.  der  Iterliner  Stadt-,  King-  und  Vorort- 
bahnen. Freilich  wird  wohl  noch  ein  Weilchen  damit 
gewartet  werden,  bis  Betriebsergebnisse  von  Hamburg 
vorliegen,  aber  inzwisdien  wird  keine  Zeit  verloren  geben, 
sondern  man  wird  wenigaMna  die  umfangreicfaen  Projekte 
im  Gesamtwerte  von  lOO  bis  150  MiU.  durcharbeiten, 
was  auch  Jahr  und  Tag  in  .Anspruch  nimmt.  Daß  unsere 
Staatsbahnvcr«altuiig  mit  .\nwendung  des  einfachen 
Wechselstromes  den  richti^;<n  Weg  Insrhrittcn  h.it 
und  bahnbrechend  vormgangen  ist,  da<  ist  durch  die 
kei-e  einer  Sludienki>iiH:H>>i<>n  bestätigt  wiTcieii,  die  aul 
Veranlassung  und  unter  l  uiuung  de>  Herrn  Cielieimen 
Haurat  Wittteld  in  die.sctn  .Snninifi  eine  Reihe  großer 
elektrischer  Kr.'iftanlagcn  und  Mi.scnitahncn  in  Nordamerika 
beskrhtigt  hat.  Zu  derselben  waren,  wie  bekannt,  von 
Seiten  der  drei  großen  Etektrizitätsfirmen  die  Herren  Pforr, 
Frischmuth  und  Jordan  als  Abgeordnete  entsandt  und 
vom  Herrn  Minister  der  Verfesser  dieses  als  sachventän- 
diger  Tdhiehnier  zugezogen  worden.  Die  Überaus  liebens- 
würdige Aufnahme,  welche  der  Koimnissiun  in  Amerika 
zut«l  Miirde,  setzte  sie  in  den  Stand,  eingehende  Studien 
zu  machen.  Deren  Endergebnis  kann  als  darin  gipfdnd 
angesehen  werden,  daß  in  Amerika  iiintangreirhc  .Aus- 
bauten elektrischer  i'.isenbaiiiu  11  nnt  einfachem  Weclisel- 
Strom  teils  im  (ian>,;e,  teils  bereits  im  Helriebe  sind,  im 
ganzen  111  einer  t  lesiiiitstiei  l.ei;'..u)^;e  von  iibcr  Ijtxikiii. 
Darunter  behnden  sich  einzelne  .Stadtebahncn,  auf  deren 
Linien  elektrische  .Motorwagen  mit  100  km  l'ahrgeschwin- 
digkeit  bei  loooo  Volt  Spannung  verkehren. 

Aber  nicht  nur  in  Freulien,  sondern  auch  in  Bayern, 
Baden,  Schweiz,  Osterreich,  Schweden  und  in  England 
beginnt  da.s  neue  Zeitalter  der  Ausrüsttmg  größerer  Eisen- 
bahnen mit  elektrischem  Antrieb^  und  zwar  fest  überall 
durch  dnbdien  Wechsdstroni.  So  ist  z.  B.  am  i.  Oo' 
aember  auf  der  ersten  Stredce  der  Schwdier  Bunden* 
bahnen  von  Sedweh  nach  Wettingen  der  elektrische 
Betrieb  mit  Wechselstrom  von  ijoooVoh  und  15  Tcri- 
oden  eröffnet  worden,  und  andere  Strecken  werden 
nachfolgen.  In  I-"ngtand  kniimil  die  Midland  Railway 
und  die  London — Htighton  Hahn  in  Hetrieb.  In  Hayeni, 
."-irlmedcn  und  Osterreich  steht  eheiisu  wie  in  der 
.Schweiz  die  /Xusnutzung  groKk-r  \\  .is-erknUu-  für  den 
Miscnbahnbetrieb  bevor,  l'cils  handelt  es  sich  hier  liaruni, 
Koliienersparnisse  zu  erzielen,  teils  kommt  ea  auch  darauf 
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an,  die  Ausnutzunj;  der  Wasserkräfte  zusammenfassend 
für  siantlirhc  IWtricbc  zu  sichern  um!  niclit  in  /i:  wi-A- 
jiehcnilcm  ,\fal>c  Tür  die  Zwecke  der  Frivaliiulusine  /.ü 
zersplittern.  In  Schweden  hat  man  den  \'ersiichsbetrieb 
in  diesem  Jahre  abj;cschl<)s>.en  und  wird  nunmelir  dazu 
übergehen,  den  Plan  für  den  weiteren  Ausbau  des  Ikilui- 
netzes  dem  Rcichsratc  vorzulegen  (wie  bereits  in  Xr.  17 
(1907)  unserer  Zeitschrift  berichtet)  und  die  Mittel  hierzu 
ai  bewilligen.  Für  Bayern  und  Osterreich  sind  die  umfang- 
reichen Voiwbelten  f&r  die  Anmnttung  der  WaaaerkrSte 
ebenfalb  beinahe  abgeschlossen,  und  es  wird  an  einen 
allmählichen  Ausbau  der  elektrischen  Linien  heran jjetreten  M 
Kurz,  übcr.nll  findet  der  einfache  W'erh^i'Ntrorn  fiir  Hahn- 
zu  ecke  ue^cn  seiner  Trn^«  rite  iimi  ilcr  einlaciien  l  'ahr- 
drah:'i-itinig  iimiirr  iiieiir  Anhänger,  und  es  darf  uns  xur 
besonderen  l-'reuilc  gereichen,  d.-vß  cLis  von  unserer  Staats- 
bahnverwaltung auf  Veranlassung  von  Herrn  (ieheimrtit 
Wittfeld  im  Jahre  1902  gegebene  Beispiel  der  Kq)robung 
und  Anwendung  des  einfachen  W  echselstromes  fast  Über- 
all Anklang  findet.  Also  auch  Air  das  Gebiet  elektrischer 
Bahnen  bestehen  grofle  Hofifaongm  auf  wehere  Verbrei- 
tung  der  Anwendung  eleletriscfaer  Trieblomft. 

Wir  beginnen  daher  das  neue  Jahr  mit  guten  Aus- 
sichten auf  weitere  Ausdehnung  des  Anwendungsgebietes 
elektrischer  Triebkraft.  Es  ist  deshalb  auch  zu  h<)fren. 
daß  den  Lesern  der  Zeitschrift  über  viele  interess.ante 
Verbesserungen  und  Neuerungen  auf  allen  I-'.inzelgtrbieten 
wird  berichtet  werden  kür.nrii  unii  dat^  <las  muahlte 
Programm  ebenso  durchgeführt  werden  wird  wie  im  ver- 
gangenen Jahre,  wovon  das  Inhaltsverzeichids  der  ab- 
gedruckten Aufsätae  ein  deutliches  Bild  gibt. 

Ftot  S>r.  Sag.  W.  ReieheL 


Die  Sotaachtanlage  Heinrich  &  Robert 
des  Steinkohlenbergwerks  „de  Wendel** 
in  Herringen  bei  Hamm  i.  Westf. 

Vos  ttttwtAMnUaur  A.  HocbMrato  ia  tfanlRcai  Iwi  Hiain, 


Im  tet7tcn  Jahrzehnt  des  verflossenen  J.ihrhunderts 
machte  sich  in  iler  Eiscngroßindustric  überall  das  He- 
streben  geltend,  sich  vom  Kohlcnmarkt  d,idurch  mehr 
oder  weniger  unabhitngig  7»  machen,  daß  «lie  großen 
Eisen-  und  Hullen  .^  erkc .  ~  'Ui  it  aiii^angig,  größere  in 
Betrieb  befindliche  Bergvverke  ankauften  oder,  wo  die 
Möglichkeit  hierzu  nicht  so  leicht  vorhanden  war,  durch 
Ankauf  von  bisher  iuiauf|eschlo9senen  Grubenfeldem  und 
Abteufen  von  Schächten  m  densdben  den  gleichen  Zweck 
tu  erreichen  suchten. 

So  kam  es,  daß  hi  den  bisher  vom  Bergbra  noch 
gar  nicht  berührten  Gebieten  des  öatlidien  Bezirks  des 
westfälischen  Kohlenreviers  um  diese  Zeit  mehrere  neue 
Schaihtantai;(  ii  von  I'jscnhütlcnwcrksbcsitzcrn  in  Angriff 
genomiiien  «iirden,  wie  z.  H.  die  Zeche  Werne  nordlich 
lier  Li;>;ie  hei  der  Stadt  Werne,  dem  (leorgs  Marien- 
HiTLiA  erks-  und  I  liittenverein  zu  Osnabrück,  die  Zeche 
I  I-  cndel  westlich  von  Hamm,  der  Firma  Lcs  Petits- 
Eils  de  Frano'is  de  Wendel  &  Cie.  zu  Hayingen  in 
Lothringen,  und  die  Zeche  Maximilian  iistlich  von  Hamm, 
der  EiseDhiitte  Maximilian  in  Kosenberg  (Bayern)  ge* 
hörend.  Knxwischen  ist  nSrdlich  von  Hanun  und  der 
Lippe  in  der  Gemeinde  Bockum  die  Bcrgwcrk^iesell- 
Schaft  m.  b.  H.  Trier  mit  dem  Abteufen  einer  neuen 
Schachtanlage  Radbod  I  und  II  vorgegangen.  Die  Mans- 
felder  Kupferschiefer  bauende  (iewerkschaft  »uwic  die 
Berg.verksgeadl8cfaaft  Weatlälen  werden   ebenfidls  fai 

•)  V|l.  die  MiMOmiMi 


nächster  Zeit,  wie  bestimmt  vcriautct,  mit  dem  Abteufen 
von  Scharlui  r.  in  ihn  n  hei  H,-imm  bis  I )olbeig  getegenen 
ausgedehnten  ( 'rrui>enril(lern  iK'ginnen. 

I  )ie  Abbohrung  des  weiter  nach  ( >sten  sich  er- 
streckenden (Jebiets  bis  nach  lieckum,  Munster  usw  ist 
inzwischen  hauptsachlich  durch  die  Internationale  Hohr- 
gesellMrhaft  in  Erkelenz  in  ganz  außerordentlich  umfang- 
reichem Maße  erfolgt.  In  diesen  Astlichen  Gebietsteilen 
steht  das  Kohleng^rge  stellenweise  erst  bei  einer  Teufe 
von  ca.  loosm  an.  Gegenwärtig  ist  der  Bohrtätigkeit 
durch  die  bekannte  lex  Gamp  bzw.  die  in  deren  Verfolg 
entstandene  jüngste  lierggesetznovelle  ein  Ziel  gesetzt 
worden. 

Zeche  de  WeiuM. 

Bcrcchtsaine  und  Grundbesitz 

Die  Herechtsame  der  l'"irma  I.es  i'etits  Fils  ile  l'ran- 
<,(»is  <le  Weiulcl  &  Cie.  liegt  in  den  Gemeinden  Hamm, 
Herringen,  Wiescherhöfen  und  Pelkum  und  umfaßt  eine 
Größe  von  17  S53000  qm  o<ler  von  rund  8  NortnalMdem, 
entsprechend  einer  streichenden  Lange  von  4600  m  und 
emer  querschligigen  von  3800  m.  ue  Mut  den  Namen 
>Kon8oli<fiertes  Steinkohlenbergwerk  de  Wendel«. 

Der  Grundbesitz  der  Zeche  beträgt  in  den  Ge- 
meinden: 

Hamm  3^  ha 

Herringen  287  • 

Wiescherhöfen  ....      31  • 

Pelkum  II  > 

Sandbochuro    ....     12  ^ 

Lerche   i  • 

Bockum   5 

Sa.  373  lui 

Zur  Aufschließtmg  obigen  Gmbenfädes  wurde  im 

Frühjahr  1901  mit  dem  Abteufen  der  Sch.nchte  Heinrich 
und  Koben  in  dem  sudwestlichen  Feldtcile  in  der  <ie- 
nieinde  Ilerriiij^en.  etwa  5  km  uesilich  der  Stadt  Hamm, 
begonnen.  Schacht  Heinrich  erreichte  bereits  am  25.  ( )k- 
tober  1902  bei  5^13,3  >"  l  eule  das  .'^teinkohlengcbirge. 
Die  .\icderbringung  des  ;o  m  ostlich  des  Schachtes 
Heinrich  angesetzten  Schadites  Robert  vollzog  sich  nicht 
unter  gleich  günstigen  Bedingimgen,  vielmehr  wurde  hier 
bei  456  m  Teufe  eine  Quelle  angeirofl'en,  welche  iler 
Schachtsohle  ungeßihr  400  I  kohlensäurehaltiges  Salzp 
wasser  in  der  Minute  ndlihfte  und  das  Weiterahteufen 
nicht  wesentlich  erschwerte.  68  m  unter  der  ersten  wurde 
eine  z\vcite  Quelle  angefahren,  welcher  80  I  Salzwasser 
in  der  Min\ite  entströmten,  und  -chließlich  bei  54.? 
(20  m  ijb<-r  dem  Steinknhlen^^ebirge:  eine  dritte  (  hielle. 
welche  einen  '/.\\f\\il>  vm  ruml  201  \  in  der  .Minute  er- 
gab, so  daß  sich  die  gesamten  Wasscrzuflusäc  beim  Ab- 
teufen dieses  Schacht»  auf  etwa  680 1  pro  Minute  be- 
liefen. 

Von  einem  Versuch,  diese  drei  \\  .xssergtidlen  durch 
einen  wasserdichten  Tübbingsausbau  abnispierren,  wurde 
mit  RUdcsKfat  auf  das  verhUtnismSOig  niclit  sehr  groOe 
Wasserquantum  und  die  Ungewißheit  des  Erfolges  bei 
dem  von  senkrechten  Kalkspatklüften  auf  Hundertc  von 
Metern  durchsetzten  Gebirge  Aljst.ind  gen-sfiTum. 

Das  .\bleufen  des  Schachtes  Kubert  erlitt  dadurch 
noch  eine  kurze  L'ntetbrecliuiiL;.  ilal>  der  h  l/ernc  .Ab- 
teufturm abbrannte.  Um  den  Betrieb  bald  «ieder  auf- 
nehmen zu  können,  entschk)ß  man  sich,  die  Schacht- 
mauer 12  m  Uber  Niveau  hochzufuhren  und  hierauf  die 
Sdbchdhen  zu  verlagern.  Durch  diese  Maßnahme  ge- 
wann man  auch  Air  den  Anschluß  des  Ventilators  eine 
voHständig  dichte  Luftschleuse. 
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Die  Svchächtc  sind  bciilc  kreisrund,  von  unten  bis 
oben  au--j^c!iiaucrt  und  besitzen  einen  lichten  Durchmesser 
von  5,Soin.  cnlsprechend  einern  (Jucrschnill  von  26,42  qni. 
Die  Eimdlui^  der  Schachts cbeibeti  (vgl.  Fig.  1)  ist 


Ftg.  I.  >cli4clil<|u<'r»cbnitt. 


deiart  gettoAien,  daß  in  jedem  Schachte  eine  doppelt 
Fdrdefeinrichtung  mit  Fördericarben,  auf  welche  die 
Wagen  an  je  zwöeo  auf  die  einzelnen  Etagen  hiMenein* 
ander  gesdioben  werden,  untergebracht  ist.  AuOerdeni 

bieten,  wie  die  Skizze  zei^t.  die  übrigbleibenden  zwei 
Kreisset;incntc  noch  jjenüf^end  Raum  Tur  einen  Fahr 
Schacht  unri  fiir  den  l'änbau  der  errMiilcilirlnii  Steij^c 
leituiij^c!!  der  \\  a-serhaltunnen,  für  die  I  >riK  KliifiU  ilun-;!'!!. 
Hr,rliNi>aiinuii;;«.k.ibel  zu  ilcn  Wasscrhaltunusinnti  in-n, 
Nieders]>,-iiinunj^skabel  lur  .Schaclil  Sij;nalcinrichtun);cii  u-.» 

I  laupteinstriche  bestehen  aus  U- Eisen  M'.  ;>o. 
der  Mitteleinstrich  aus  l'-l'.isen  Nl*.  18.  l'Tsterc  sind 
zwecks  leichterer  .Auswechselung  in  gulicisernen  Schuhen, 
welche  in  der  Schaclittnauer  fest  eingemauert  sind,  ver- 
lagert. Der  lichte  senkrechte  Abstand  der  länsiriche 
voneinander  betri^  l,a  m,  sie  aind  tuMereinaader  durch 
vier  Winkdeisen  verbunden,  und  swar  d«mt,  dafl  sowoU 
die  Haupteinatridie,  wie  auch  der  Mitteleinstrich  mit 
ersteien  verscfaraubt  sind. 

Die  Spurlatten  haben  eine  Länge  von  9  m,  einen 
Querschnitt  von  184  -  it;2  mm  und  sind  aus  Pitch-pine- 
Hohe  gercriict. 

Die  Führung  der  Forderkorbc  erfolgt  an  den  beiden 
Koprseitcn.  1  )ic  Korbe  sind  vieretagig  und  nehmen  somit 
4  •  2  .=  8  \\  aj;en  auf 

lif  Siliachle  Iiis  IS  uirLThaih 
set/.ten  eisten  I  icl  baus-ulilc  nieder- 


Zunach-t  m  iiri  k'n 
der  bei  7.1OUI  l  eutc  anj. 
gebracht  untl  dabei  durch  das  ucm-n 
risttschcn  V'crstcincrungssrhirhten  im 
Hangenden  bekannte  Ixitfliiz  Katharina 
fes^estellt,  daß  man  sich  im  Murizunt 
der  oberen  Fettkohlenpartie  befand. 
Ge«nwärtig  werden  die  Schächte  weiter, 
imd  iwarvoraassiditlicb  bis  ca.  9Som 
Teul«.  abgeteuft,  um  die  weitwoilere 
mittlere  Feltkohlenpartie  zu  erschlieflen. 
Die  730  III  Sohle  ist  inzwischen 
durch  den  nördlichen  und  sudlichen 
Hauplqucrschlag  auf  eine  l'>strcckung 
von  ca^   1700  m   clurch    eine  «est- 


seiner.chafakte*  I 


liehe  Richtstreckc  von  300  m,  eine  fistliche  Richtülredce 

von  Stxj  III  und  aus  letzterer  wiederum  durch  zwei  Ab- 
teiiunKs<iuersclilaKe  ausgerichtet  \'<>n  letzteren  hat  einer 
nach  Nonli  n  iiml  Su<li  n  nni- I  .an};c  \on  i>U)  m  uml  der 
andere  eine  snU  he  von  ni    erreicht.      I  Kirch  Auf- 

fahren einer  \'erbindunj;ss[recke  vom  siulliciiLii  l  ullort 
des  Scliaohtes  Heinrich  aus  iiai.li  <lein  Schachte  Robert 
zwecks  Herstellung  eines  Raumes  für  die  L'nterbrinfjung 
der  WasserhaJtun^  sowie  durch  das  .Auffahren  des  süd- 
lichen Hauptquerschla^es  Wurde  eine  größere  Störung 
mit  erheblidier  Atisrulluni^smasse,  welche  in  fast  quer- 
schlagiger  Richtung  von  Süden  nach  Norden  streicht, 
restgrätellt.  Die  Vcrwurfshöhe  dieser  Störung  beträgt 
na^  den  huwiachen  tetlicfa  der  Störung  gemachtai 
Auisdilüssen  rund  70  m,  so  daß  das  Ostfdid  gegen  das 
Westfeld  der  Schachtantage  um  diesen  Abstand  ge- 
hoben fatt. 

Die  Wettersohle  ist  bei  6C14  m  Teufe  angesetzt  und 
in  dieser  IikIh  t  nur  der  I  l,ni|iti|ui.i--i'hlag  nach  Norden 
auf;^elahrt  !i,  1  in  <  KuTschlati  nach  SiicU  n  erübrigte  sjch. 
<la  ein  s.  dcliL-r  sich  bei  der  flachen  l  .a;^i  runtx  nur  in  ilem 
lli'/lei  ri'u  Millel  'ilKThalb  des  l'lozes  Kalliarin.l  bis  zur 
Gaski  ii|  i.i-ti'.  Ii, ,1  iL-  bewegen  und  keinen  «eiteien  Aul' 
Schluß  liriiiL;eii  können,  wie  dies  aus  dem  .Schnitt  durch 
die  Haupt<|uerschl.igc  i  Fig.  21  deutlich  zu  erkennen  ist. 

Die  Flöze  (iretchen  un<l  Anna,  welche  o.stlich  der 
-Störung  bis  nahe  unter  das  .Niveau  der  Wettersohle  ge- 
hoben festgestellt  worden  sind,  sollen  bei  der  fast  söh- 
ligen Lagerung  so  ausgerichtet  werden,  daß  in  dem 
unteren  Flöx  Anna  jeweilig  die  F&rderatrecke  und  in 
dem  nur  10  m  darüber  liegenden  Flös  Gretchen  die 
abHihfende  Wettentreckc  angeordnet  wird,  während  die 
gewontienen  Kohlen  durch  s-igere  Bremsschächte,  wdche 
gleichzeitig  die  frischen  U'elter  zuführen,  zur  ersten  Tief 
bausohlc  abgebremst  werden.  Auf  diese  Weise  wird 
auch  für  das  <  )stfeld  ein  besonderer  Wettersohlenquer- 

-chlag  entbehrlich. 

In  Vorrichtung  und  teilweise  eingcieitetein  .Mib.iu 
stehen  zurzeit  snwnhl  im  \\<  -lli  lile  wie  im  I  >st leide  ilie 
I'loze  (iretchen.  .Anii.i  uml  M.iihilde. 

Dic  Kohlenförderung  ist  gegenwärtig  auf  durch- 
schnittlich 600  t  pro  Tag  gebracht  und  dürfte  nunmehr, 
nach<!cm  die  Hauptdurchschläge  fertiggestellt  sind,  eine 
rasche  Steigerung  erfahren,  sofern  bei  iler  hcittigen  Hodl- 
konjunktur  nur  die  nötigen  Arbeitskräfte  henntgeaogen 
weiden  können. 

Die  Füllörter  der  730  m  Sohle  sind  doppeletagig, 
um  im  Redarfsfälle  jedesimi  iwei  Etagen  des  Förderkorbes 
zugleich  bedienen  zu  können,  SO  daß  nur  dn  einmaliges 
l'nisetzen  stattzufinden  braucht;  sie  haben  dne  lichte 
Weile  von  -  in.  sind  in  der  oberen  Kt.Tge  halbkreis- 
förmig gewölbt  und  haben  bis  zum  .'sclu  itel  eine  lichte 
Hohe  von  4  m,  wahrcn<l  die  untere  ICtage  eine  sirlclie 
Von  2,S  m  Ixsitzt.  I".s  ist  <lie  .\nordnung  getroffen, 
daß  s.nntliehe  beladene  l'"ordeiw  agen ,  sowohl  die  von 
Süden,  wie  die  von  Norden,  auf  der  nördlichen  Seile 
efaureffi»  und  hier  auf  die  Körbe  geschoben  weiden. 


flg.  J.    Scbnilt  tiarcfa  tlle  IUapI<)uencbl.'ij;c 
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Ildr  I. 


während  Klcicluciti);  die  leeren  Kördero-agen  nach  der 

sUtllicheii  Seite  .-ibut-sli >L>cn  «crdcii.  l-'in  Ati^^lciclis 
gleise  auf  «k-r  örtlichen  Seite  tlieiu  dazu,  «lic  leeren  \\'aj;eii 
nnch  NDnii  II  h/i\.  Siiileii  ;iu^/ii.i;leii"lH'H ,  sofern  die  l'ur- 
ileruiiL;  v<)n  heiiicii  Si  itrn  nicht  \n  fjleichciii  l  nif;inj;e 
■^lat;;"iiii II".  1  )er  \iim  -.i<ri!chcii  l-'ullurl  aus  ustlK-li  n:ieli 
Sch.ii  hl  k'iljerl  J.U  licrjic>.lellle  Kaum  für  die  «eiter 
unten  nin  h  /ii  be>clireil>ende  \\  asserl)altunj;sanla^e  hat 
dnc  Länge  von  24  m,  eine  Weite  von  6,5  m,  eine  Hohe 
von  s,om  und  !4dit  wie  cKe  Füllorter  voNständig  in 
Mauerung. 

Aus  der  von  Schacht  Robert  nach  detn  südlichen 
Hnipiquerschlage  lUhrenden  Verbiadungsstrecice  ist  eine 


das  bei  älteren  Anlagen  vielfach  im  Laufe  der  Zeit  be- 
obachtet werden  knnnte. 

Die  (teliaiidi-  sind  durchwejj  in  (;ef;Ulijjcn,  wenn 
auch  •-chlichlrn  auHeren  l'i)rmcn  gehalten.  Uic  AftOCd- 
nuilj;  derselben  er^iht  •■i<-h  au-  l'ii,'.  3  f"d  4. 

Der  /u.viiii;--"  cl;  /nr  Srhachtaiil.:i;^e  u  ird  auf  der 
^Lidliclieii  Seile  dlircl)  eine  iiLi-^iM-  MaiK''  lM-i;rcn7.t, 
wahrend  sicli  an  <ler  nurillirhen  Seiti'  ein  i-  -'-i:;_;itler 
zäun  erhebt,  ucichcf  den  Weg  gegen  eine  au.sgeUehnte 
i'arkaiila{;e  mit  großen,  freundlichen  Rasenplätzen  ab- 
schließt. 

Neben  dem  Hingangstor  stehen  zwei  {rleichgebauie 
Iddae  TorhKuschcn,  von  welchen  das  eine  einen  Aus* 
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diagonal  ab«;iil-  fuhrende  Strecke  zwecks  1  leriiteltun^ 
zweier  parallel  verlaufender  und  an  den  Enden  mitein- 
ander verbundener  Sumplquerachläge  aufgeähran.  Durch 
geeignete  Schieberanoi^nwig  in  den  einzditen  SwnpA 
strecken  wird  dnersdts  emöglidit,  das  niflieOende 
Grubenwnsser  auf  dnem  möglichst  langen  Wege  von 
dem  in  ihm  enthaltenen  schwefelsauren  B-irviini,  welches 
zu  !asti^;en  \'er-.ti ■pfiiiiLLi  ri  der  l'umpcnkiirper  unil  der 
Sleiyelei;ijni;en   liiiirt ,   tunlichst  ZU   befreien,  andcrseit4> 

<iie  ein/cirieii  S!rti<.]i<>trecken  nach  Hedarf  auszuschalten 

und  ßriindlich  zu  reinigen. 

litl  übrigen  bietet  der  noch  wenig  entwickdtc 
Grubenbetrieb  kein  weitergehendes  Interesse. 

Ta};fsanlagen. 

Allgemeines.  Ein  größeres  Intere^e  bieten  die 
nach  modernen  Grundsätzen  durchgebikleten  Tagesan- 
lagen. 

Hierbei  ist  das  Bestreben  zum  Ausdruck  gekommen, 
tudit  alldn  das  äuOere  Ansehen  der  .Anlage  zu  heben, 
sondern  vor  allen  Dingen  übcmll  eine  »  cii  gehende  Er- 
weiterung fttr  die  Zukunft  zu  cnnu^liclien,  ohne  dadurch 
das  Gesamtbild  der  ganzen  Anlüge  zu  beeinflussen,  wie 


schankraum  Air  Milch  und  Mineralwasser  enthalt,  wahrend 
das  gegeoUberli^ende  durch  eine  TUr  mit  dem  Dienst- 
dmmer  des  BetminAlfarers  verbunden  ist  und  den  Ar- 
beitsraum  lÖr  den  Assistenten  des  Betriehsftihrers  bildet. 
Die  Annahme  der  «rbeftsuchenden  Bergleute  geschiebt 
ebenfalls  an  letzterer  Stelle  durch  den  genannten  Beamten, 
SU  daL>  die  fremden  Leute  nicht  den  Zechenplatz  zu  be- 
treten brauchen. 

Bureau-  und  Kauengebäude. 

(iteich  hinter  dem  Mingan^slore  erhebt  sich  auf  der 
noriliidieii  Seite  des  Zeclien]>latzes  ilas  in  Fij^.  5  dar- 
ge-tellte  Hrneau-  und  Kaueiigelia>ide;  tlasselbe  hat  eine 
Hreite  von  3^,8  m  und  eine  I.an^i-  von  "S,2  m.  Der 
vordere  l'eil  enthalt  ini  Mrd^i  schol.;  einen  groCJcn  Licht- 
hof von  16,1  ■  17,52  in.  Uni  diesen  gruppieren  sich  auf 
der  rechten  Seite  die  Dienstziininer  für  den  Maschinen- 
werkmeister, den  Hctriebsfuhrer,  die  Steiger,  den  Ober- 
steiger und  ein  Lnhnauszahlungsraum,  welcher  sp.Htcriän 
aber  auch  als  Sidgetstufae,  abgesehen  von  den  Lohntagen, 
Verwendung  linden  kann. 

Auf  der  linken  .Seite  bet'indcn  sich  die  Schichl- 
incistcrci,  das  Dienstzimmer  für  den  Materialienverwaiier 
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mit  daran  anstoßendem  .\us^abt;inaj;:i7.in  stroic  dns 
\'erhan«iszimmer. 

Das  KciitTKcschoß  unter  diesem  \'orderen  Teil  ist 
ganz  als  Mngnzin  ausgebaut,  mit  Ausnahme  eines  nach 
tlcm  Zcchenplatz  zu  Rclcucnen  Teiles,  welcher  einen 
.Speiseraum  für  die  Tagesarbcitcr  und  das  Dienst/.immer 
fiir  den  Platzmeister  usw.  enthalt.  In  dem  Rcraimii};eti 
.Speiseraum  für  die  Tauesarbeiter  befinden  sich  ein  gr<>(k-r 
Wärmeschrank  zum  Warmhalten  iler  Speisen  uiul  ein 
Kaflfeekochapparat. 

Der  kaum  bietet  den  Leuten  einen  an^enelinten 
Aufcnlhidlsrtrt  wuhretid  iler  Mahl/eit-  und  Kühe  pausen. 
Der  Dienstraum  fiir  den  l'lal/tneister  etc.  ist  deshalb  in 
unmittellxire  Nahe  i;ele^t  «orilen,  damit  jederzeit  durch 
hinreichende  Aufsicht  die  ^ule  ()r<lnung  |^e»ahrt  hleibl. 

Im  ( )l)cruesch<)ß  befinden  sich  nutJcr  «lern  Tfortner- 
zimmer  und  einem  fcmßen.  freun<llichen  Toiletteraum, 
{(leichzeitijT  für  die  .Abletruns  der  Kleider  «les  Bureau- 
l>cfsonals  dienetul,  die  lJureaus  für  die  kaufmännische 
AbteilunR,  den  Direktor,  Markscheider,  Haubeamten  und 
flic  technische  Abtcilunfj.  ferner  ein  Frcmden-ICmpfanKs- 
zimmcr  und  die  Itaderäume  filr  den  Direktor,  den  He- 
triebsführer  und  die  Steiger. 

Im  Dachgeschoß  befinilet  sich  nuch  die  Wohnung 
Air  den  Hureaudiener  sowie  außer  einem  Aklenboden 
ein  l.ichtpauszitniner.  von  welchem  aus  tlie  l.ichlpauv- 
app:irate  auf  ein  ausgebautes  l'odiuni  über  Dach  hinaus- 
gefahren werden  kunnen.  Diese  (iruppierun^  «Jer  ver- 
schiedenen R.iume  um  den  l.irhthof  ist  außerordentlich 
übersichtlich  und  namentlich  für  flie  llelejjschaft  sehr 
beijuem,  da  .illes,  was  <Ier  .\rbcitcr  mit  den  ihm  vorj^c- 
setzten  Heanitcn  zu  crletliucn  hat,  im  l.ichthof  abjjc- 
>\ickelt  werden  kann.    Atißcrdcm  haben  die  Hctriebs- 


y'^^l,  t,,    llureau-  nnA  Ksucngrhiiud«'. 
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t)eainieii  eine  vorziif;liche  Cbcrsiclit  über  die  an-  und  ab- 
fahrenile  Uelejischalt. 

-Xus  dem  I.iclithuf,  welchen  die  l'iji- 'i /ei^t.  {4^.111^1 
man  weiterhin  in  die  in  l-ii^.  7  abgebildete  Mamischafts- 
kaue  für  die  erwachsenen  Hert;leule.  Rechts  an  «len 
großen  Auskleiiieraum  stoßt  der  mit  7X  UrauNcn  ausjje- 
rüstetc  fjrol.V  Haderaum  (s.  l-'ij^.  Sl,  außerdem  der  .Ai)pa- 
rateraum  ll'ij^.  9I,  von  svelchetn  aus  der  Kauenw  arter 
n.tch  Hedarf  <lie  Brausen  einschaltet,  ferner  ein  Aufent- 
haltsrauni  lur  Monteure  fremder  l'irmen,  «eiche  auf  der 
/.cche  Iwsrhaftijjt  sind,  und  endlich  am  auL^ersten  l'.ndc 
noch  diT  .Auskleide-  und  Hader.ium  für  die  l-'ahrhauer. 

Man  hat  letzteren  Kaum  .-ibsichtlich  an  d.is  äußerste 
I-'ndc  «ler  Kaue  t4<lcp,'t,  damit  <lurch  ilas  Min-  und  Iler- 
v;ehcn  dieser  Beamten  in  der  Kaue  selbst  noch  imwill- 
kürlich  eine  ucvxissc  .Aufsicht  über  das  Verhalten  cler 
Mannschaft  stattfindet. 


1' 9.    A|ifi.-ir.Uetai:tii  lUr  <lic  llrui>t-a  itn  lln<lmuni. 

Links  an  den  großen  .\iiskleideraum  anstol.''end  be- 
lindel  sich  am  äußersten  Liule  tlie  Ahortanla^je  mit  zw  ■■Ii 
sell)stlalij;en  Wasserspülkhi'feits .  damit  <lcn  Bergleuten 
( lelcficnheit  nc-boten  ist,  ihre  Bedürfnis-.c  vnr  der  l\iri- 
Cihrt  in  die  <irubc  zu  verrichten. 

Ferner  cnth.alt  clic  linke  .Seitenhalli-  einen  laiii.|^^e- 
streckten  l-atii|>enaufstel!unj{sraum  und  <lie  -MarkenstulKj, 

•1* 


,  Google 


8 


Fij;-  lo.    Iiintrct  <lct  Vefl>.imUlul>c. 


iJie  MarkcnUontrolIcurc.  welche  als  staatliche  Heil- 
Schilfen  ausj;ebil«ltt  siml,  leisten  {jleichzeiti};  auch  «lic 
eiste  Hilfe  bei  L'nRliicksfallen. 

l->iese  lk-anitcn  können  <liirch  eine  Ix-Mmdere  Tür 
viin  cler  Markenstubc  au<  betjiiem  in  die  RrolJe  und  in 
jc«ler  I  lin^icht  modern  cinRcrichletc  Vcrhandstiibc  fje- 
]an(>cn.    iS.  I'i^;.  lo. | 

Letzlere  ist  au»};erüslel  mit  einem  fahrbaren  vier- 
rädrigen Krankenoinnibus  mit  vier  'l'ra^baliren.  tlieser 
Wafjen  bietet  außerdem  noch  l'lat/,  filr  einen  IW;;leitcr ; 
ferner  sind  in  der  \'erbandstube : 

I  Tra^lwlire, 

I  <)i>crationsiisch, 

I  fahrbare  Hailewannc, 

I  Instriimenlen>chrank, 

I  l'"la>>chenstaiuler, 

I  RcpoKtcrte'i  Ruhebett. 
Die  Her^leute  gelangen  aus  der  Kaue  ziniachst  an  die 
IjitnpenausRabeschalter  und  erhalten  hier  neuen  Vor- 
zcigunK  der  Gei'.ahe-  oder  Fahrmarke  ihre  I.ampc  und 
weiterhin  an  «lern  Markenausj;aheschaltcr  ihre  Schichten- 
marke. Durch  die  Aus-janjjslür  «1er  Kaue  jjehen  die 
Leute  dann  mittels  einer  Trepiie  zu  einer  uberdachten 
Verbindunjjsbriicke  und  über  die>c  zur  Hangebank.  Die 
abfahrcntle  Mannschaft  kommt  von  derselben  Hriickc 
mittels  einer  zweiten  Treppe  zunächst  wieder  an  die  Ah- 
j;abeslelle  Air  ilie  Schichtenrnarke  um!  weiterhin  am  Ah- 
;;abesclialter  für  die  I.amf>en  xrirbei  in  die  Kaue.  ba<let 
sich  dort  und  ^^elan^t  durch  den  Lichthof  und  den  Tor- 
ausganft  auf  den  ZiiRannswcg. 

l''.in  störendes  Hcncfcncn  der  Arbeiter  beim  Lm|> 
l'anjjen  oder  bei  .Abf^abe  der  luiinpen  und  der  Schichten- 
rnarke findet  somit  nicht  statt,  lüitneficn  der  sonstiijen 
<  "repflonenheit,  die  Markcnkontrollc  an  den  Kinjjanj^  zum 
Zcchcnplatz  zu  lefjen,  lej^tc  man  hier  Wert  ilarauf,  sie 
am  aul.WrMen  l\ndc  der  Kaue  unterzubrinjjen,  also  «lern 
lier^jmann  erst  die  Marke  aus/.uhandijien .  «enn  er  fix 
und  fertig;  im  Grubeiuinzu^  mit  «ler  Lampe  in  der  Haixl 
zur  Anfahrt  bereit  steht.  Diese  Linrichtung  tragt  wesent- 
lich zur  Innehaltung  »ler  ordnungsmat^igen  Seüfahrizcit 
bei,  <la  der  .Arbeiter  sich  beeilen  muü,  rechtzeitig  zur 
vorneschrieboncn  Minute  seine  Marke  zu  empfanj^en, 
Sonst  u'ird  er  als  zu  spät  gekommen  behandelt. 

In  t;leichein  Maße  ist  die  lunrichtung  geeignet,  eine 
.schnelle  Ül>cfsirht  nach  iler  Seilfahrt  dariiber  zu  ge- 
winnen, ob  ,iuch  .alle  Leute  .nus  ticr  Grube  her.ius  sind. 

Das  Kellergeschoß  unterhalb  dieser  linken  !■^eiten■ 
halle  enthalt  auUer  einem  Kaum  für  .Anstreicher,  Sattler 
vsw.  zunächst  die  Keparatur  werk  statt  für  <lie  Gniben- 
lampcn.  smlann  ilen  l^mpenputz-  tnid  Fiillraum,  einen 
Aufbewahrungsraum  flir  die  kettungs.irip.irale  nebsi  den 
crfonlerlichen  \VVrkzeu;;cn  sowie  <-n«llirh  t'iiK'  Leichen- 


halle. I'Vrncr  ist  im  Kcllcrge.schoß  die  Kaue  mit  zwölf 
Brausen  für  die  .-\rlx;iter  unter  iH  Jahren  untergebracht. 
Diese  gelangen  nicht  durch  den  Lichthof,  sondern  von 
der  CJsiseite  aus  in  ihre  Kaue  und  mittels  einer  Treppe 
in  den  vorhin  beschriebenen  Lampenaufstcllungsraum, 
mischen  sich  hier  mit  den  erwachsenen  .Arbeitern  zwecks 
l'.mpfangnahme  der  Lampe  und  der  Schichtinarke,  nach- 
dem sie  vorher  an  einer  besonderen  Abortanlage  mit 
vier  \\'a»serspülkl<»etts  vorbeigegangen  sind. 

|)as  Kellergeschoß  unterhalb  der  großen  .Anklci<le- 
halle  dient  teilweise  <l.-uu,  die  von  «ler  Belegschaft  be- 
nutzten l-'ahrrader  ordnungsmäßig  unterzustellen ,  teil- 
weise auch  als  Lagerraunt  für  größere  Keserveteilc  und 
enthalt  .lußertlem  eine  Wagcnrcmisc  und  einen  vierstan- 
«Jigcn  rferdestall. 

Die  Install.-itiimsiirbeiten  der  Heizungs-  und  Hade- 
anlagen  in  «liesem  Gel>aude  sind  Vf>n  der  Firma  Goh- 
1  mann  &  1-jnhorn,  <».  m.  b.  IL,  in  Dortmund  ausgeführt. 

I)ie  l.ampcnstiibencin rieht ung  .sowie  auch  die  3  •  5000 
Marken  fassende,  in  bc([uemer  und  übersichtlicher  Wci.sc 
«Irehb.ire  .Markentafel  sind  von  «ler  Firma  Gruner  &  Grim- 
berg in  ikichum  geliefert  wor«len. 

Die  Wandbekleidungen  und  FuObotlcnpl.ittenbclügc 
sind  von  «Icr  Firma  V'illeroy  K:  n«>ch  in  Meldach  aus- 
geführt und  zeichnen  sich  durch  ein  ganz  e.\aktes  Ver- 
setzen der  l'lattcn  vorteilhaft  aus. 

Der  große  Mannschaftsraum  sowie  die  anstoßenden 
Ncbcnr.iumc  haben  .As[ihaltbo(len  erhalten. 

H«^ncrkcnswcrt  sin«!  noch  namentlich  der  in  dem 
großen  I.ichthof  sowie  überhaupt  in  dein  die  Bureaus 
umfassenden  vonleren  (»ebaudeteil  von  dem  Kunstmaler 
llavemann  zu  MünMer  i,  W.  .lusgcfuhrtc  Spritzanstrich 
und  die  Malerarbeiten.  ist  «lies  in  sehr  g«^chmack- 
voller  und  vcrschicticnartigcr  Weise  zur  Ausfuhrung  ge- 
kommen. 

Im  übrigen  i»t  dieses  Gebäude,  wie  auch  alle  anderen 
Bauten  «ler  Schacht.inlage  durch  einen  L'ntcmchmer  auf 
Grund    vereinbarter    Ivinhcitsprcise   n.ich    den    vtm  der 

1  Zechenverwaltung  selbst  gefertigten  l'länen  ausgeführt. 

j  In  gerader  Flucht  des  eben  beschriebenen  Gebäudes 
folgen  dann  weiter  den  Schächten  gegenüber  je  ein 
Dop|>clh.ius  flir  Hie  Fiirderm.tschinen ,  wobei  inde.s.scn 
bemerkt  \\crden  muß,  daß  das  für  den  zuerst  folgenden 
Schacht  Kobert  zurzeit  noch  nicht  zur  Ausfuhrung  ge- 
kommen ist. 

Mitten  zwischen  diesen  bciilcn  Gebäu«len  liegt  das 
Zentralmaschincnhaus.  hinter  dem  projektierten  l">op|>e!- 
fördcrmaschinenhaus  für  den  Schacht  Kobert  der  Kühl- 
lurm  für  «lie  Xentralk<mdensaiion  und  hinter  demjenigen 
für  den  .Sch.tcht  Heinrich  das  Kess^lh.ius  nebst  Kohlen- 
bunkern, der  Kamin  und  ein  Hochbehälter  von  400  cbm 
lnh.ilt. 

Man  erkennt  auf  den  ersten  Blick,  daß  die  haupt- 
sachlich für  eine  Krweiterung  in  Frage  kommenden  Gc- 
bäiitle.  wie  die  Waschkaue  und  das  Zentralmaschincn- 
haus, durch  V'crlängcriing  in  die  Tiefe  beliebig  vergrößert 
werden  kiinnen.  wahrend  das  Kesselhaus  den  Anbau 
eines  weiteren  l-"lügcls  westlich  an  die  Kohlenbunker, 
gleich  dem  vorhandenen  Teil,  ohne  weiteres  gestattet. 

Von  der  Hängebank  iIcs  Sch.ichtcs  Heinrich  aus 
fuhrt  eine  Verbin«lungsbrückc  an  dem  l'ordermaschinen- 
hause  entlang  zu  «Icn  Kohlenbunkern, 

Die  Lage  des  Kesselhauses  ergibt  für  die  alleinige 
D.im)>fverbrauchsstelle,  das  Zentralmaschincnhaus,  die 
kürzesten  Dampfleitungen.  In  dieser  Beziehung  gleich 
gunstig  \Mirde  «lic  Lage  auch  ilann  gewesen  sein,  wenn 
die  F'ör<lcrmaschinen  nicht  elektrisch,  .s<mdern  mit  Dampf 
betrieben  wür«len.  .Nach  .Süden  stoßt  an  die  geräumige 
Hängebank  iles  .'Schachtes  Heinrich  die  Verlade-  und 
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Scparationshalle  flir  vier  l.e<ebän(lcr,  von  denen  erst  jnvei 
in  Betrieb  sirxl 

Vach  W'c-tfii  xMiliil.'t  -ioli  i)a~  Cnliiuiik'  <ur  iinc 
i  I  MIK-Ikulilcnua- '  I  c  .111,  -ALlchfr  abtT  /iir/tit  ;uirh 

cisl  ein  S>^"t:ii  /I  r  Au-iulituni;  ^«.hiiit^t  ist.  Die  «cikt 
no'.licli  |ril-rihkri  Ki>li!fiiUiriin:  silul  clK-iiIalls  iT-(  üir 
den  zeitijitti  Ik-ilarl'  aufgeführt,  (ileicli  am  Aiisgann  der 
KcascIkoltlcinransportbrUckc  befiiukt  >lcii  noch  ein  Auf- 
Zk^,  «eldief  dazti  dient,  das  aus  dem  ilol/niat^azin  cnt- 
nmninene  Grubenbdz  auf  dk  Hängebank  211  heben.  IJer 
Korb  des  Aufaiges  hat  dienelbim  lüngendinicnsioncn 
wie  die  Förderkörbe  im  Schacht,  so  daß  es  crm<>v;licht 
wird,  selbst  die  länK<^tc'ii  (irubt-nhol/er  «alirend  tlirr  l"ijr- 
derunf;  in  die  Grube  fin/ulasscii,  und  bcMMidcre  Holz- 
fijrderschichten  des  Naclu-.  L-iitbLiitlich  wertk-n. 

S>chacht  Kiibcil  ist  zurzfit  iKicli  mit  kciileni  l'iTfkT- 
^trii>t  vergehen,  ^iiiulcrn  iliciil  kili:Jicli  a]^  Aii>/ich--cliaclit 
und  lur  die  Kubelbliiidlordcrun^  zur  er>-leii  l  ieibauv  ihk- 
aas dem  SchachiiielV.ten.  Wie  der  Laitephui  l'i^;.  .5 
erkennen  läßt,  ist  vorgesehen,  dk  Gebäude  i\ir  dicMm 
Schacht  im  Spiegelbild  des  Schachtes  Heinrich  später 
ausnifllhren. 

Da  alle  Fördereinriditungen  reichlieh  groß  geu-ShIt 
Kind,  um  die  beafasdltigte  Maxiniatl^irderung  m  bewäl- 
tigen, so  kann  der  Ausbau  di(.-<icr  Anlagen  für  den  Schacht 

Kiiber!  '.Mreivt  nach  urüiThlcibf-n  ini<i  ilfii  e\  .  mit  der 
Zeit  aut  diesem  <icl)iele  ^icli  er;;el>i'i-.<ieii  Wi  \  ■  ■iiiiii- 
nunjjeil  anj;e])aßt  vvenlen. 

Aiil-H-'r  <k-in  aul  ik-r  Nnrtlseile  der  Schatlilc  \'<ir- 
handeiieii  (ik'ise  für  das  llolzmagazin  und  dem  Mateiial- 
gleisc  zu  den  Werkstätten  Hegen  auf  der  Südseite  ck-r 
Schächte  acht  V'erladegleLse  mit  einer  nutzbaren  l.anj;e 
von  Uber  500  m,  Sildlkh  dieses  /echenbahnhofes  sind 
die  Kokerei  und  die  Anlagen  filr  die  Gewinnun;;  der 
Nebenprodukte  projektiert.  Ebenso  befindet  sich  auf 
dieser  Seite  die  Ziegelei,  welcher  der  zu  verarbeitende 
(irubcnschiefer  Uber  eine  von  der  Hän({cbank  ausgehende 
l*rueke  zugeführt  \\iu\.  Letztere  überspannt  in  einer 
eiti,-i;;eil  freien  Olinuni,  das  ^an/e  ( ielande  für  die  vor 
ye^elieiie  Kokeieiaiihi^c  Am  l!inle  der  Brücke  sieht 
ein  Aut/ii,i;,  <kr  il.i  l.ir  ikii  ( irul>enl>etrieb  Uiili^eii 
ZienelstciiK-  aul  die  Hnicl;e  liebt,  ü!>er  wekhe  sie  zur 
Hängebank  ^,Lbracht  werden. 

In  ck-r  l'lurhtlinie  der  .s^(-hachte  nach  Osten  belindel 
Äicli  das  \Verk.'ilättenj;chau<k;. 

Hin  paraltel  dem  schon  erwähnten  Materialglcii^c 
vertaufendes  Grufaenbahngleis  verbindet  die  Werkstätten 
mit  den  Schächten. 

Landdcbitvcrkaufsstclle  ist  an  der  ostlichen  Ecke 
der  Mannsduftsbrüdic  eingerichtet.      (FMKHnmc  folgt.) 


Periodenumformer» 

I.  Allgemeines.  ' 

Uie  Idee,  die  Drehzahl  und  das  Anlaufsmoment  von  1 
Wedisdairommotoren  in  wirtschaftlicher  Weise  durch  Pe> 
riodenumformung  des  xugcrührtcn  Stromes  zu  regeln, 
reicht  iin;.;eralir  -<>«eil  zurück,   wie  die  l-'.nt«  ickluni;  der 
Mehr-   uvA  |-an[iltaseiiAVeclisels!ronimi>!iiren  scll)-;t  Sie 
ciitspranL^  otluiibar   zunächst    deiii  \  c  iL^lriclu-  ir.ii  dem 
<  rk-ich-tnnnnititiir.  bei  dem  ja  bc  kanmüch  auch  der  Strom 
::n     \lil,ci   \\  ecb^eUtr.  •m    ist.   ualirenil   dort    ilcr  '  üciih- 
stiDinkonimutalor  ^e«  i-sermal>en  die  Kollc  eines  l'eriuden- 
umforniers  ausübt,  inikm  er  ik'ii  zu;^eKihrteii  (ilcichstrom  ' 
in  Wechselstrom  variabler  und  zwar  der  Drehzahl  ent-  | 
«sprechender  Periodenzah)  umridilet.   Insbesondere  aber  ' 


durften  die  Verhältnisse  bei  größeren  Gleichstrommotoren 

mit  l'mformer  \n!.i(.>};ruppcn  seinerzeit  Wranl  i-M:n'.,  u 
den  \ erschicileiu  n  Mestrebungen  zur  direkti  n  IViioiltii- 
iintlMrniuiiL;  von  \\'ech->elslri  nn  ;^e^<-ben  bafien;  zumal 
ut  nn  man  beilenl.t.  dal»  in  dei.irli;;en  ( rleii  bsironi-.Anlal.i- 
^ruppen  prin/ipii-ll  eine  iheimahLie  t  luloi niun.L;  des 
.Stromes  erlorikrhch  xxird.  Je  nachik'in  eine  derartige 
Anlaj^e  [irimar  mit  Wechsel-  oder  ( ,k-iclistrom  betrieben 
wird,  handelt  e»  .«ich  dort  erstens  in  <ler  L'niformergruppe 
entweder  um  eine  Umformung  UechseUtroni  .Wechsel- 
strom oder  Umrichtung  (ileidtstrom- Wechselstrom,  danach 
eine  Umriditung  Wechselstrom-Gleichstrom  und  schließ- 
lich in  den  Hetriebsniotorcn  -elbst  «ie<k-r  L'mrichtimg 
( ileichstroin  ■  Wechselstrom  :  im  reinen  Weclisel-trom- 
iK'triebe  hii  III  11  «uk'c  ein  lir.iui  bliareT  l'enoHenum- 
(ormer  mir  eine  ciniii.ill^^e  \\  ei  h-^eKtrom  Wecliselstruin- 
usiiiMtMni-i:;  oder  umriclitutiji  in  \\  cclivi  Utroin  Variabler 
sekundärer  l'eriocleii/.alll  zu  beuiiken  h.iben. 

Wemi  man  die  ratetilliteratiir  .Mitte  der  i>cier  Jahie 
verfolgt,  so  (liKlet  man  eine  g.inze  .Anzahl  \'orsrlila^;e, 
welche  die  l'eriotkMiumforinung  von  Wechselstrom  zum 
G^enstaiide  liaben.  Keiner  dieser  Vorschlage  ist  nach 
unserer  heutigen  Anschauung  technisch  brandibar,  und 
dieses  tlUrfte  srine  I-Irklärung  darin  finden,  daß  zu  jener 
7elt  die  Vorstellungen  Uber  die  X'orgängc  m  Wechsel- 
strommiitoren  und  allen  hiermit  zii^.immenhiuigenden 
Apnaraleii  noch  sehr  unklare  «areii-  Die  \'orsc-hla;^e 
siixl  ile»halb  i;ro|.H-ren  I  eiU  ^i  hi  kompli/ierler  \a!ur. 
ohne  iedocli  die  l  iu  ■  >llkominetlbeiteii .  »elclie  -le  ent- 
halten, zu  \  erbe"eriu  .\1:1  diesen  neL;  iti\en  I\i  sni'aten 
«cheint  dann  auch  die  Idee  der  IVriodenumlornuiiij;  sell>st 
heute  Ztenilich  in  Vergessenheit  ;;et aten  zu  sein,  l'äne 
nältere  Untersuchung  zeigt  jedocli,  daß  die  Perioden- 
Umformung  sowohl  ein  höchtt  wertvolles  praktisches  Kr- 
^bnls  verspr^,  ab  auch  praktisch  wohl  durchflihrfaar 
ist;  und  teh  will  hier  u.  a.  eme  Schaltimg  beschreiben, 
welche  eine  Anlaßwirkung  imd  Regulierung  von  Weclisel- 
«irommoioren  gestattet,  welche  <len  bekannten  Gleichstrom- 
schaltuii^eii  an  lünlachheit  und  \\  irkiiin;  uiclit  nur  gleich- 
kotnint,  soiulerri  ibiu-n  l>ei  weitem  überleben 

I  )en  ^enani'.'.en  früheren  \'oi-i  hIa^en  /r.i  l'eriodc-i- 
unilortnmv^  lie;.;!  11  h.iiiptsachlich  zwei  Anonlnuii^en  zii- 
grun<lc. 

1.  Die  erste  .\nurdnung,  welche  in  der  Traxls  auch 
unter  Umständen  als  HQIsmittel  zum  Anlassen  von  größeren 
unbelasteten  Drehstronunotoren  benutzt  worden  ist,  be- 
steht darin,  den  stillstehenden  Motor  an  die  Schleifringe 

eines  leerlaufeinlen  I  lilfsinotors  anzuschließen,  w  eich  letz- 
terer priniar  am  Netze  liei,'!  unti  diesen  Hilfsmotor  dann 
mechanisch  bis  /mn  .•-^lil'si.mik'  /II  bieiiisen.  Die  l'erioden- 
zahl  lies  dem  Hil'^motor  eiititommcueii  Sekundarstionies 
ist  dann  | iroportion.il  --ciiier  Sciili;pluni.;.  iin<l  <lie  (ie 
sehw  inili',;keit  des  I  lauplmuturs  u.ichst  proportional  lier 
Sclilupfung  des  Hilfsmotors,  su  daß  er  bei  vollständiger 
Bremsiin-,:  des  Hilfvinotors  seine  volle  Dreluahl  erreicht 
und  aul  <i,i>  Netz  uinge.schaltet  werden  kann.  Eine  der- 
artige V  orrichtung  kann  natUriich  nur  als  Hilfsmittel  dienen, 
wenn  em  größerer  Kurzschlußmotor  unbdastet  anlaufen 
.soll,  denn  die  Verluste  an  sich  bleiben  dieselben  als 
wenn  man  ihn  über  einen  .Anlaßwiderstand  im  Sekund.Hr- 
.uila  r  anl.ißt,  seine  /e^'krall  hingep'U  wird  beileuleml 
'l  ila  chter,  weil  sie  lUirrh  die  Streuung  und  l'lia-envcr- 
-rhiehunj^  im  Hilfsmotor  l>i-«-intrarblij^l  wink 

2.  l-.\n  zweili"i  Mittel.  ssek-h<'s  zunächst  eine  höhere 
Wirkung  verspricht,  uml  den  meisten  I'.itenten  .iiif  l'eri"Mleii 
Umformer  zugrunde  lag,  besteht  darin,  den  I'rituarstroni 
drei  Tunkten  iler  Wicklung  eines  Glcichstromankers  zu- 
zuführen, den  Sekundärstrom  drei  entsprechend  versetzten 
KommutatorbUrsten  zu  entnehmen,  und  die  rerioticnzahl 

.1 
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ilic5CR  Stromes  durch  Kc(;ulicrui]^'  iler  relativen  Ge- 
schwindigkeit »vtMriien  Httnten  und  Konntutator  tu 
regulieren.  Dieae  Anonhiung  hat  zunädiat,  abgesdien 
von  der  uniuUüwigen  Deansprudiung  dncs  dcmiti};cn 
Kommutators,  den  N'achleit.  daß  die  Sckundärspannun^ 
bei  jeder  Geschwiiuliiikeil  um!  jfilcr  IVrimlciualll  ik> 
Sckundär»trrini>-^  ;;lcicli  Oor  l'riniär*p,inniiiiL;  ^ciii  uür<lc 
Zum  Anla'^-'^  n  cmi-v  I  I.iiipiniuiors  miil'ti'  (i.r-r  S]i.iii:iiiii;_,' 
beim  Anl;»— >.  ii  .iImt  mir  nknlri^  sein  iiiul  nujiMi'  iiiit  /ii- 
ndimciuler  l'cri'  I  l  -i.' .Iii  iiii^clalir  ]>r'iiiorliini;il  niil  dtr 
Perioden  zahl  zuiiLlitm  ii  l^s  «  ur»lc  ;iUi>  n  ('(ifik-rlii"|i.  nurh 
mIxmi  um  ilif  S|i:iMi'.uii;.;  K  •  iiiuul  ilur  /n  rcilii/ii  rrn, 
beim  Anlassen  primär  cmcn  WuKrslanil  cin/iisilulun, 
so  <laü  prinzipiell  keine  ^jr^lkre  .\nUlr.\  irkiiii;^  erreicht 
wurilc  als  ohne  IVriMileiiunilormer  beim  .\nlas>tn  mit 
iiiinnalem  Anlal.Uvgdei stände  im  Ankc-rst romkreise  dc<% 
Hauptmotora.  Unter  den  Patenten  befinden  sich  Vor- 
«ehufi^e,  die  AidaOspanmmg  durch  besondere  Vorrich- 
tungen abzudrossdn  u.  dgL  mehr.  Diuiv!)  Vorgehen 
würde  aber  natUrlkh  nur  die  Anlaßwirkung  verschlechtern 
und  dirdct  einen  weiteren  tedinischen  Nachteil  mit  «ich 
bringen. 

I?eiile  hier  er«  Lniitcii  Mli'.el  /,ir  l  Mifurmun'^  der 
l'erioden/uilll  sieul  ])rin/'.i]iieil  durchaus  versclnedcn.  Wir 
känncn  die  Anordnung 

1.  als  Umformimg  durch  Induktion, 

2.  >  »  t  Umrichtung 

>»'/•  iiiitu-n.  Keines  \'m  Im-uU  h  .iIl-. m  benutzt  kann  eine 
leclinischc  Brauchbarlait  \  ers;)rechcn. 

Au-s  dem  (ies.ij^ten  j^eht  zunächst  hervor,  daß  dn 
praktisch  brauchbarer  l'eriudenunilormer  erstens,  von  den 
inneren  Verlusten  des  Apparates  abgesehen,  ohne  zusätz- 
lichen Arbeitsverlust  arbeiten  soll,  cwciicns  daß  er  nicht 
nur  die  Pcfiodenzatal  sondern  auch  die  Sekundänspannung 
in  annähernd  demselben  Verluiltnisse  hernbtransrormiereii, 
und  drittens  daß  er  nicht  nur  die  Spannung  transTormieren, 
sondern  infolgedessen  auch,  und  zwar  im  umgekehrten 
Verhältnisse,  den  Sckundarstrom  entsprechen«!  hinauf- 
Iraiisli.riiiiereu  inul>;  d  Ii  lici  iiiedricr  sekundärer  l'eri 
oilen^dil  mul.^  er  einen  S.  l.uiid  ii~ti"ii)  iiieilerer  der  l'eri 
oden/-ahl  annähernd  pr<>;>ii:  1 1  i  i  ■  r  >[i  inn-.inLl,  dahin^e^en 
entsprechend  h'^herer  Sl.i-ke  ali_;cljen,  so  tkili  bei  l'lia-en- 
gleichhcit  das  IVoiluk;  aus  .Stmiiistarke  unil  .'sp.iiituin^ 
Primär  und  Sekundär  praktiscli  i  lassei  Ix-  i-^t  Wir  x\  erden 
sehen,  daß  ein  rkhtig  aMSKeiuhner  in  irnumfnrmcr 
nicht  nur  dieses  sondern  noch  andere  llr^ebnissc  erzielt, 
a,  B.  gletdueitig  die  lltasenverschiebunt;  zui<iehcn  Strom 
und  Spannung  des  Anlaufstromes  korrigieren  zu  können, 
eigenartige  Sdbstrcguliemngen  der  Betriebsmotoren  zu 
bewirken  «,  dgl.  mdir. 

Die  erwähnten  (lesichtspunkle  kfären  uns  zunächst 
über  <len  ersten  l'chler  der  bisherigen  Hestrebungen  auf, 
welche  alle  nur  /.um  Zucck  hatten,  den  Strom  cinT-ich 
in  Strom  anderer  l'eri>ii!enz."ihl  um/.urichteii,  und  zeiijt, 
daß  der  rerindenumformer  i;leichzeiti;:^'  die  Iville  eines 
Transrorinalors  rnit  veränderlichem  Überset/,  iiil.--'.  cilt:iltiiis 
z\i  erhillrn  hat;  oiler,  uenn  man  l j:n--ch:>hiin^eii  ver- 
nieiilen  «ill,  euien  v,ir;.d>len  der  sekundären  l'eri. idrn/alil 
enlsprechen<ten  I  eil  der  ]trin!ar  au~i;el'.ilirlen  .Arbeit  direlct 
umsetzen,  und  den  Res*,  imliiekt  in  .'ström  -ekundarer 
l'criodenzahl  und  S|>aunung  trajisformieren  miili.  L).  h., 
er  muß  nicht  nur  als  Umrichter,  sondern  gleichzeitig  als 
Motorgenerator  arbeiten. 

Die  vorliegende  Neuerung  erreicht  duiie»  durch  eine 
zweckentsprechende  Kombination  eines  Induktionsmotors 
mit  einem  Kommutatormotor. 

Wir  wissen  erstens,  daß  dn  Kommutatormotor  bei 
jeder  (fcschwindigkcit  sowohl  bei  Unter-  als  Ubetsyn- 


ehriinismus  als  Mulor  arbeiten,  d.  h.  mechanische  Arbeit 
abgeben  kann  imd  hKrbei  ^leidizeitig  im  Rotor  den 
Strom  auf  eine  dem  Aqrncbronismus  bzw.  Ubersynchronis- 
mus  entsprechende  l'crkxknzahl  imd  Spannung  umrichtet. 
Zweitens  wissen  wir,  daß  ein  Indiiktionsmotor,  wenn  er 
übersynchmn  angetrieben  wird,  als  (lenerator  läuft,  d.h., 
die  ihm  /iinefuhrle  njechanisclie  .Arbeit  in  elektrische 
.Arbeit  umformt  uml  j^leirh/<  iti^'  ilcu  erzeugten  .s^tmin  im 
Rotor  au!  eine  dem  l'lx.r>-\  nchronisiim^,  d  h.  si-iner  nefj.l- 
ti\  eii  ."M  lilii:ilun.L;.  enTsiirechenile  l'erioden/ahl  und  .'span 
nuiiLj  iran^lormierl  I  ).ircll  zu  e»  keiUsprei  heniie  N'ereinii.'un^ 
zueier   ilerarti_;i  r   M  -toren   ir..il>  drxh.ilii  «  ticH.hen 

lassen,  dal"  der  eme  Teil  di:r  /.u^criihrii  il  elelai  ischcn 
.Arbeit,  und  z'.\,ir  ilcr  <li!ii  ieu eiligen  .\»ynchronismuS 
bz.w.  UI)crsynchroiii..inu--  ents|irechende,  direkt  in  Strom 
ilcr  entsprechenden  im  deren  l'crioilcnzahl  und  S|>annung 
umgeformt  wird,  der  Uest  hingegen  auf  indirektem  Wege, 
indem  er  den  einen  beider  Motoren  als  Motor  antreibt, 
s<>  dnij  der  zweite  als  Generator  arbeitet  und  den  Rest 
der  /.ii^eruhrtcn  Arbeit  in  Strom  entsprechend  niederer 
Periodenzahl  und  Spannung  umformt. 


Fig.  II.   Pwalldaelullmi;  der  iüWorwieUaascil  Iteidcr  Mwlonn. 

Um  uns  Uber  den  Vorgang  ein  klareres  BiM  zu 
madien,  woihm  wir  zunächst  untersudien,  %ns  eintritt, 
wenn  wir  einläeh  zwei  normale  Motoren,  dnen  Induktions- 

mntor  und  einen  Kommutatormotor,  miteinander  kuppeln 
und  primär  pat.illel  zueinander  sch.iUeii,  w.ihremi  «lor 
.Sekiind.ii -I  ri 'in  s  .ii  ialiler  l'eiii"leiii'ahl  den  .SchK  ifrin(;cn 
des  Ind.il.t  ion-i'io(ors  entnommen  »ei,  I  )je  Schaltung 
entspre.  lie  der  I  i-;.  11.  (  '  sei  ein  dreipli.i~i_.ei  Koin- 
iiuilatorniolor  m  Kciheti^chiltuni;  'ein  so^.  l .rm'-nv  >tor- , 
(  "  ein  lnd;ilji' Iiis  iiouir.  <l<  -sen  Ko-.or  an  <lrei  .Schleif- 
ringe .•uincschlos'H'n  ist.  I--'-  ;  -vicn  die  I'riiiurklemmcn, 
4-5-6  die  Sekundarklemmen.  Laufen  die  Motoren 
synchron  mit  der  zuiiefiihrten  PcriwIenzahl,  so  ist  die 
sekundäre  l'eriodeiizalil  und  Spannung  ;;leich  .Null.  Werde 
jetzt  dK  Drehzahl  der  Motoren  etwas  erhöht,  2.  B.  durch 
Bürstenverstellung  des  Motors  C,  so  nimmt  die  l'erioden> 
zahl  in  den  Rotoren  und  an  den  Sekundürkleramen  pro- 
portiona]  dem  Ubersynchnmismus  zu.  Km  Teil  der  zu- 
geführten  Arbeit  zunächst,  und  zwar  der  dem  Verhältnis 
der  sekundären  zur  primiiren  IVriodrnzahl  entsprechende 
i  v.  ird  hier  ilann  durch  rkn  .Motor  (  '  dir<  ',t  in  .S;roin  iler 
-ekundarcn  l'erioilenzalil  unii^el'unit.  und  k.iiiii  ilen  .Schlc-if- 
rinL;en  entnommen  «eidiii  <  ileiclizeiti.:;  arbeitet  der 
Mol'ir  f  '  aber  als  (lem  ritor  und  iie'<-r1  einen  dem  Rest 
<ler  zii;;eriihrlen  .\rbeit  eiitspreehen'len  .Strom  an  den 
.Motor  (  '  zurück,  der  sich  zu  dent  dem  .Motor  (  '  jirimar 
zuRcfuhrtcn  .Strome  addiert  und  tiamit  durcli  elektrisch- 
mechanische  Umformung  zu  <lcm  .•ui  den  Sclileifrini^en 
des  Motors  C^'  abgegebenen  Strom,  so  da\\  von  ilen 
inneren  Verlusten  in  den  Motoren  abgesehen,  dos  Produkt 
aus  Stromstärke  und  Spannung,  d.  h.  die  an  den  Sckundär- 
klemmen  abgegebene  Arbeit,  gleich  wird  der  primär  zu- 
geführten  Arbeit 

Prinzipiell  könnte  man  auch  umgekdirt  den  Motor  C 
so  regulieren,  daß  er  unteraynchron  läu(t   Dann  wttrde 
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C  als  Motor,  C  hingegen  als  Generator  arbeiten.  Die 

Wirkungsweise  würde  dann  jedoch  unv-ortcilhafter,  und 
zwar  aus  vcrschictienen  Gründen,  iinu-r  .iiidtTcn  schon, 
«i'il  ik-r  M'itiT  C'  bv'i  L;ri>(k-rcm  A>-\  niliroiii-ini;^  u!ht- 
lavtct  urUf.  u.i!irL-ii<i  bei  ilcr  bcscltricbcncn  kc-^ulicruiiy 
<Ilt  .Motor  ("  ><!cli  inli  ^(unehmeiKlem  Übersjmchronismus 
mehr  und  inclir  un'.liislfl. 

Wir  k.iiincii  nun  weiter  einen  (lerartit;<'ii  .A])]):ir:ii 
zunaciist,  etwa  auf  die  Hälfte,  reduzieren,  wenn  wir  an- 
statt zwei  i^etrennie  ])arailel  »lein.inder  .ingesdilossener 
Motoren  2u  benutzen,  ihn  aus  zwei  Motoren  «isamtnen- 
setaen,  die  in  sidi  elektrisch  miteniander  verbunden  sind, 
so  daß  sie  prinzipiell  «nanunen  einen  lifotor  darstellen, 
tmd  die  Spannung  an  den  Sekundärtdemmen  nicht  hn 


^^^^^^ 


c  <r 

flg.  IS,  SutatmiekliiiigaB  bciikr  Motorait  ia  Reihe, 

Rotor  <1<'^  zweiten  Motors  allein  Lr/(.u;;t  wird,  sondern 
der  Summe  di-r  Koiorsiiantiun-ieti  lx:iikr  Motoren  ent- 
spricht. 

Fig,  \1  /.eij;t  eine  Anorilnuni;,  bei  tier  die  .Ss.itur- 
wicklun^jcn  beiiler  Motoren  in  Ueilie  zueinander  ^e-rlialtet 
sind  und  ^Icirhzeitij^  .luch  liie  kot<  irwickjungcn  in  Reihe 
zueinander  liet;en.  Der  Rotor  <les  Motors  träfet  hier 
eine  mehrphasige  Wicklung,  deren  l'ltasen  mit  dem  einen 
Ende  an  den  Rotor  von  r*.  mit  dem  anderen  Ende  an 
die  Schleifringe  angeschlossen  sind.  Der  Stator  des 
Motors  C  ist  durch  die  Bürsten  wie  fhiher  mit  itcinem 
!vti!>r  in  Reihe  Rcsch-iltet,  gleichzeitig  schalten  die  Bürsten 
h:tr  aber  aurh  den  .Stator  un<l  den  Rotor  des  Motors  C' 
in  Keüie  /i:<  inandi  r,  indem  >ic  den  Stator  f  '  p  irallel 
/um  kot.ir  f  srhaltcn.  Ilienlunh  wird  die  im  Rotor 
des  .M'itor-  (.  dirikl  um'^eritlitele  Spannung;  nicilerer 
Periodenzahi  mit  der  in»  Rotor  des  Motors  C '  durch 
Induktion  erzcu^^nc  in  Reihe  gaschaltet,  wähfOKl  der  im 
Stator  des  Motors  C"  erzm;;!«  Strom  nicht  wie  im  ersten 
Schema  Uber  den  Motor  C  zurückfließt,  .sondern  direkt 
Uber  den  Kommatator  und  die  Rotonvicklung  des  Mo- 
tors C*  den  Schleift-ingen  und  den  Sekundärklemmen  zu- 
geführt wird.  Das  Feld  des  Motors  C"  rcjfulicrt  sich 
selbsttati,L(  dailurch.  daß  .seine  Sutorwickluns  «iiirch  die 
Hur-tin  ;>;»rallel  zu  «Icr  variablen  .•»llmahlirh  wach-icntlen 
Ro!n!-.])annun;4  des  .M(jtorsf"'  f^e-ichaltet  ist.  so  dal>  <lie 
Kevimte  Sckund.iis->,innun_'  aurh  hier  sei  Ixt  tat  II;  <nl- 
s|irechcnd  dei  sekumlaren  I'erioilinzahl  zunimmt.  L)as 
Resultat  ist  dasselbe  wie  Ix-i  der  ersten  Anordnuni;.  der 
Konunutator  arbeitet  als  Umrichter,  der  Motor  (  "  -gleich- 
zeitig als  (ienerator  und  der  Motor  C  als  Motor,  so  daß 
das  Produkt  aus  Strom  und  Spanmmg  an  den  l'rimär- 
und  Sekundärklemmen  dasselbe  wird.  Benie  Motoren 
weiden  jerlrich  nur  rund  halb  so  groß  als  in  der  ersten 
Anordnung;. 

Die  SchaltiMiL;  zweier  derartiger  Motoren  würde  nun, 
wenn  sie  zur  Liiifoiinun!.;  einer  gegebenen  konstanten 
I'eriorlenzahl  in  variable  I'eriodcnz  ihl  diem  c  :I.  iMeli 
eine  technische  Unaniiehniiichkeit  iH'sitzen.  tlie  d.inu  be 
Stande,  daß  die  Drehzahl  der  Mi'tiin  ii  mil  /i.inehnieixief 
sekundärer  Periodenzahl  zunehmen  muüte.  Denkt  man 
sich  s.  B.  einen  aus  iwei  derartigen  Hilfsmotoren  zu- 


sammengesetzten feriodenumformer  zum  Anlassen  und 
zur  Drehzahlregulierung  eines  größeren  Drdistromaiotors 

benutzt,  der  an  die  SekundSrklemmen  angesdilos«cn  sei, 

-II  mul»te  die  Drehz.d»!  <ljr  HiMsuiotoren  Ix'i  S\  lu  bronis 
nius  ile^  I  l.iu]:;n)oti irs  auf  il.is  lJo])]>eltf  ihre-.  .ViiLm^s- 
Weili  -   ^-Iri.^i-ii  l!<  !,i^(un;.;  der  I  lill-molnren   w  ürde 

aber  ein  M  ixiniuin  beim  .Anlauf  des  Hau|itmo'.ors,  d  h. 
es  inu..ileii  dieses  .Motoren  sein,  die  ihre  maxim.ile  lie 
la.stun;;  bei  halber  ( iesrlrv  indigkeit  auszuhaltcn  hatten 
nnd  deshalb  grober  M,.>,aiit  sein  müßten  als  ihrer  nor- 
malen Leistung  im  lietriebe  entspräche. 

II.  Erweiterte  Kaskadcnschaltung  mU 
Periodenumformer. 

Auch  diese  letztgenannte  Schwierigkeit  schheßlich 
läßt  sich  umgeben,  und  die  Verhältnisse  lassen  sich  so 
wfthlen,  daß  die  (iröUc  des  IVriodenum formers  auf  ein 
Minimum  reduziert  wird,  wt-nn  man  .invliilt  enu  --  Betriebs- 
motors,  zwei  in  Kaskade  j^escb.ihete  Hetriebsinoloren  l)e- 
nutzt  und  den  Ter!'  uleiiuu'.li  inner  /^^  i-rheii  beiden  elektrisch 
anschlieUt,  d  Ii  mit  seinen  rrimarklemmen  an  den  Sc- 
kundirankcr  des  l'rim.armotors  und  mit  seinen  Sekundär* 
klemmen  an  den  Primiiranker  des  Sekundannotors. 

Die  .Anordnung  ist  in  Fig.  13  daigcstellt.  .{  ist 
der  Primärmotor,  B  der  Sdcundärmotor  imd  C  C  der 
xwischengescbaltete  Periodenuroforroer. 

a)  Wirkungsweise. 

In  dieser  Solialtiin^  fortnt  iler  reri"denuiiiforiner  den 
dem  Primärmotor  entnommenen  Strom  bei  jeder  Ge- 
schwindigkeit der  beiden  Hauptmotoren  in  einen  dem 


n 


F«.  1%.  Biwdicite  KarindcnMlMiUimf  Atr  WcckwteiMa  ntt 
PitriodcnviiiKMBicrB 

Sckund.Hrmoior  entsprechenden  Strom  varialiler  l'erioilen 
zahl  um,  und  /war  in  der  Weise,  dal.<  dir  ( >ese|i'.\  nn  lr;keit 
iler  beiden  Hauptmotoren  nicht  nur  bis  zu  dem  iler 
Kaskadenschaltun'f;  enl-|irerlienden  S\ iichroisi- m  i- ,  ^  ^n- 
dcrn  ohne  Umschaltung  bis  zum  Sjnchromsinu.s  iles 
Primärmotors  variieren  kann,  wobei  der  Sckund.^nnotor 
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sich  dann  allmählich  entlastet  Hierbei  varüett  die  Dreh-  ; 
Bihl  «lex  l'erin<lcnunir<>rinL-rs  selbst  nur  in  mäOlgen GrenzeD. 
Sinti  tlie  hciilcn  I  F.uiptmotorrn  Motoren  gleicher  Pol- 

zalil.  ik-r  l'rrioili'iuinif' ir:iuT  in  !  alkn  ( icsdiwindi};' 

kcitiMi  ik-r  liauptiiii >ti •rcii  ni:t  aiiiuihunul  I:"iivtai1tcr  Drtli- 

laufen.  I  Ictlkun  w  ir  uti^  /  H  ilir  | n iiii  ii i-  I Viii idoii- 
zahl  -^ei  Ickj,  ••'i  i'^t  Iwi  Still-t.unl  «in  i  i.nKiliii.'ti>rrn  ilic 
rL'tiixlciuahl  i'ii  Si  laiiii i.iraiikcr  <lr~  l'rini.i- iiii  il  i  t-  l_'1ck1i- 
t'alls  loo  und  liic  1  lill'-mi>;iirLMi  laulcn  zunacli-ü  synciiron 
mit  ilichur  IV-rioilunKih!  ic-i.  »lal>  die  dem  Sekundiir- 
motor  ziifit-fiihrtc  l'eriodcnzahl  gleich  Null  't<x.  Denken 
«ir  uns  jetzt  ilie  Drehzahl  der  Hauptmotitren  «ai  lisc  auf 
den  der  Ka.skailcnschaltung  entsprechenden  Synchronis- 
mus,  so  fiilll  die  l'criodenzalll  im  Sekundaranker  des 
P^iiB&rmotors,  d.  h.  die  dem  l^sriodenunifof  mer  zugeftihrie 
Periodenzahl ,  von  lOO  auf  50.  Die  dem  sdomdären 
Hctriebsnintor  zu^eAihrte  l'eriodcnzahl  muß  bei  dieiier 
Geschwindigkeit  «leiehfalls  50  sein,  dcf  Periodenumformer 
muH  mithin  iii>  Verhaltni^NC  vnti  i  :  1  transformieren, 
d.  h.  mit  dem  der  ihm  /.ii^jcftihrten  l'eriii<!eii/ahl  50  cnt- 
•iprcchendcm  dopix^ltcn  Synrhronisiniis  iaufen ,  dal: 
•ieinc  Drehzahl  dieselbe  fjehücbeii  ist.  Das  ".ili  ielu'  i;ill 
für  hl  liiere  (je»chwindi|;kei<en  der  Haupini' iii>rei'.  In  d<T 
Tat  «ird  H'ino  DrchAihl  itii  Anfant;  iiifulj^c  der  ^inl.><  r<  ti 
Schlüpl'un^^-iverlii'itc  im  .Sekumlarin. >ti>r  -.  i^ar  etwas  ^riil><  r 
sein,  Nti  daU  >eine  Drehzahl  mit  zunehmender  (iesrhwindi^- 
keit  der  I  lauptmotoren  abnimmt,  er  a\sn  jedenfalls  >eine  . 
maximale  Leistung  bei  «einer  mavinialen  Geschwindigkeit  I 
entwickelt  und  somit  In'stens  aus^^tnut/.t  ist. 

Man  kann  hierin  noch  ueiicr  gehen,  wenn  man  die 
Polzahi  des  sekundären  Hauptmotors  kleiner  macht  als 
die  Pokahl  des  printöien  Hauptmotors.  Nehmen  wir  ' 
7..  R.  an.  dKüelbe  sei  halb  m  KroB,  so  würde,  mit  zu- 
nehmender Drehzahl  der  llauptmoloren  die  Drehzahl  de* 
l'eriodeiiuniformers  auf  bzw.  weniger  als  '■'!■  fallen.  ' 
llierviin  vuirde  man  Gcbr.iuch  machen  knnneii  In  An- 
lagen «<>  <lie  I  lauptmntoreii  mit  ^riiCn-r  ("iM  rlasiunL;  an- 
iaulcii  imissen ,  indem  :ikiii  L;U  ii.'lizi  iliL,  die  K  hi  niiii^e 
.\rix.Mt  der  syiirhrDn  l.iii'eiuiLii  1  lillMin  it.  ireti  zur  L'iiler- 
s^u^.^un;.^  tmd  /nr  uiil<  r<  ti  Ki  ili:Vitii>n  iles  Stnmiverbrauche^ 
beim  .\nlauf  benut/en  kunnte.  ev,  iliesi-  Motoren  mit 
einem  Schwunf;rade  kuppelte.  Da  «Iii'  !)rt  hz;di!  .diniiiimt, 
so  muU  die  hierbei  verbrauchte  lebeiidi;;!'  .Xrln  it  iladurch 
wieder  zur  Ersdidnunj;  kommen,  dai.N  >ie  in  dem  aU 
Generator  aibettenden  Hilfsmotor  C"  in  elektrische  Arbeit 
umgesetzt  wird  und  den  Anlauf  des  Motors  ß  unter- 
stützt, ohne  das  PrimSmetz  stärker  zu  belasten,  in  der  ' 
Wctte,  wie  dieses  bei  den  bekannten  Werhselstrom- 
gleichstromforderanlagen  mit  SchwunRradutn'  irniern  der 
Fall  ist.  I'^ine  .SchwunKradwirkun*!  im  rniL;i-^t  )i^;>-setzten 
Sinne  «  ürde  <'intreten.  «  i-nn  man  <lii-  l'ol/  dil  dr-  l'riiii.ir- 
motors  kleiner  machte  als  ilie  tles  .Sekiiiii  lariin  li  irs.  In 
«liefern  l-'alle  wiircle  die  Seh«  un;.;rad\v  irku:i;;  --icli  ein 
«teilen  In'i  der  I  )nli/ahl.'dinahiiii-  der  llaiml  nioti  .len.  bei 
KelistunKsst, ii-cn,  w.i-  su-  in  Walzwerken  und  ähnlichen 
Anlagen  auftreten,  und  Stromstot.le  im  Netze  vermeiden. 

b|  Gröüe. 

\'>iiii  v\  irisciiaftlichcn  Standpunkte  aus  ist  nun  zu- 
nächst die  irruff:  von  Wichtigkeit,  «ie  es  sich  mit  iler 
Grüße  der  Hilfsmotoren  verhih  im  Vergleidie  zur  GrOOe 
der  Hauptmotoren.  Die  Größe  dieser  Hilfsmotoren  ist 
dadurch  bestimmt,  daß  w  im  Dauerbetriebe  einen  Teil 
der  zujieführlen  elektrischen  Arbc-it  in  Strom  anilerer 
Teriodenzahl  uinzulVirmeii  haben,  Ge^eniilKr  den  be- 
kannten l 'iii''<'ric.<  rsclialninL;<-r)  iiri  <  Hi  ii  lisiiiinili<-trielx' 
kommt  hiiT  /uiMrlist  d<  r  | ir;il.ii..iiu-  V'int'.  il  in  Ucrhnunt,', 
dal.^  .-ie  iiirht  die  i;.in.'<-  7i:_;<-ri:hrte  .ArLi  ii  >riiien 
braucbcii,  .sondern  nur  die  tlem  Sekundaranker  tles  i'ritliar- 
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motors  entnommene  und  ilem  Sekundärmotor  zugeiUhrte 
Arbeit.  Sind  die  beiden  HauptmoKMcn  lUnsehinen  gleicher 
Polzahl,  so  ist  dieses  «und  ifie  HülAe  der  f>rim9r  zu|;c- 
fiihrteii  Arbeit,  und  WShk  man,  in  der  Weise  nie  .ibeil 
aiii^eiielien  uai.  <lie  Polmhl  dcs  Sckundämioir.rs  niedrif^er 
als  die  des  rrmi.u  mi  iti  irs.  ^.1  v,  inl  die  durch  die  llills- 
niotiireii  siir./iiliiriiu'iide  .\rbcit  ^ii;;ar  ein  ;;erin^erer  Hrucli- 
ti-il  als  die  Ikililf  iIi.-  s;ni)teii  \'eil)tauehes.  1  »ic 
1  üniensionen  dei  I  Iii  1 -iii'  1 1  .-en  haiiKi-n  iiatiirlich  davon 
all,  lur  welche  Dreli/.ihl  im.;ii  sn-  dinu-nsionit  rt,  d.  h.  von 
ihrer  I'olzahl.  Würilc  man  sie  so  wählen.  dai.i  ihre  Dreh- 
zahl gerade  der  vollen  Drehzahl  der  1  lautitinotoreii  ent- 
spräche, so  nlirde  ihre  (irößc  rund  die  I  lullte  oder 
weniger  als  die  Hallte  der  Hauptmotoren  Im  allgemeinen 
wird  man  fiir  diese  Hilfsmotoren  aber  schncllaufcnde 
Maschinen  benutzen,  deren  Drehzahl  die  doppelte  odcr 
drdfiieiie  der  Belricbsmotoren  beir.i-^en  muac,  so  daß 
Hif  aktii-es  Gewicht  auf  rund  '1,  bis  '  ,  dcsjeni(,'en  der 
Bctrwbsmotorcn  fallen  wird. 

l'm  sich  über  die  maschinelle  Gn>l.*e  der  Hilf»- 
lunliireii  einen  iibersichtlieheii  H-,  iTÜt'  .'ii  niarlu  ii.  katni 
111.111  die  Aniiidnuiii:  mit  iler  Waiil  Lcniihaid  -■sclialtiiivj; 
fnr  ( ;iei.  hst:i.ni  \(  r.  Ii  ii  heil  Die  \\'irkiin_i;su eise  ist  otVen- 
li.ir.  uie  aus  <lem  nheii  t  iesaj^len  herv  ■  ir^t  ht,  eine  ;;anz 
.'ihnliche.  I  ).diin^i  j;i  ii  halun  bei  iler  W  anl  l.eonhartl- 
Schaltung  die  Hilfsmotoren  die  i;esanue  zugefuhrte  Arbeit 
umzusetzen:  bei  der  vorlegenden  Anordnung  hingegen 
nur  einen  HruchictI. 

Dasselbe  gilt  auch  )\u  den  Kommutator  des  Hilfs- 
motors C.  Wir  hi-iben  es  hier  zwar  mit  einem  Wechsd- 
stromkommutator  zu  tun.  Die  KommutierungsverhiUtnisse 
sind  alter  lcehics«-css  ont  denen  der  bekamMeo  Wedisel- 
Btroonkotninutatorniotoren  tu  vergleichen,  bei  denen  die 
Kommutferung  durdi  die  Anlaufsbedingungcn  und  die, 
durch  die  Fehhvochsrf  ptzcijjjIc.  so};.  Transfonnatorspan- 
nuH'^".  1)1 -timiiil  '.\lr(l.  Der  K. .irauiil.itiir  :st  heim  .\nlauf 
der  I  i.iuvlnii.liiieii  iikimuj.i'  liela.-let..  lauft  l'.-..^r  .iliur  syn- 
i  kii.n  fiil  der  l'eitii.Un/ahl  lii;.-  rnhiteii  Suoities  |  ijc 
\\  i;eli-<  l/ahl  im  .\nki  r  und  die  s..^.,  I  raissrunnaJursiian- 
nuf.j^  an  <un  l.amc'.ien  uird  deshalb  gleich  Null.  I\rst 
im  Itetriebc  wachst  diese  Tran^l.  irmatorspannung  alhnah- 
lich  an,  gleichzeitig  fallt  dann  aber  die  Periodenzahl, 
Sp.innung  und  Stärke  des  zu^etuhrten  .Stromes,  tnd  die 
KelaMung  des  Kommut.itors  nimmt  .ab  \\h  genügt  also, 
den  Kommutator  lUr  den  Anlauf  der  Hauptmotoren  zu 
berechnen.  Die  Lamellenspannung  ist  dann  atisadtlieOlkh 
durch  die  Str^^imw  endespannung,  die  sog.  Reaktanzspan- 
nun:,'.  L;e)4el>cn.  und  der  Kommutator  berechnet  sich  fast 
{•enau  wie  ein  Gleichst  romkommutatfir.  Ein  Vcr- 
•f^lcich  mit  Wechselstromkommulatoniiolorenbetricb  cr- 
aliriu't  sieh  deshalb  \  on  selbst,  unii  der  K.  itnilUitator  wird 
im  l'rin/iii  nicht  ,'ri>I.V'r  w  ii:  ein  ( .leichstr.inikiimiinitator 
;;!eiclii'r  Leistung; 

Mit  der  W  ard  - Leonhard  .'sehallun;;  ver;;lichei!.  bei 
der  eine  dreim.ili^e  l'mrirluum;  des  Stromes  siattfindi.  I . 
wird  hier  der  .v esentliche  Icil  der  zugefuhrten  .Arbeit  in 
den  Motoren  durch  Induktion  in  Strom  anderer  Perioden- 
zahl umgcli  irnit  und  der  Kommutator  hat  nur  einen  Bruch- 
teil der  zu^^eluhrten  Arbeit  umzurichleii.  Kr  erlullt  hier 
mehr  die  Rolle  eines  Taktgebers,  während  der  Hauptteil 
der  Arbeit  in  den  kommutatoriosen  Wicfchmgen  der 
Motoren  umgeformt  wird.  Der  Kommutator  wird  in- 
folgedessen beträchtlich  kleiner  ak  die  Gldehstromkom« 
üHitatoren  in  »ler  Ward  -  I.eonhartl  •  Schalt unj;.  Wir  er- 
halten das  interessante  l>^ebnis.  dal>  die  Schaltung;  fie- 
stattet  ;ni  innen  W  erliselstroiiibetriebi-  dii  selben  Kc^'u- 
lierun^ei)  zu  erzielen  wie  im  Cilcichstrumbclricbc  ubcr- 
h.tu])t  erreichbar  sind,  uitd  dieses  sogar  mit  einfacheren 
Mitteln. 
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c)  Selbstreguiicrung. 

Schließlich  ist  noch  «tf  «ine  ganz  eitjcnartigc  Sdb^- 
reguiiening  nifinerksani  ni  nudien,  wekÄe  vidUdcht  m 
den  Hwptvortaikn  der  vorBegoMlea  Sdnhiing '  genhit 
werden  durfte.  D.  h.  die  MQI6niotoren  lassen  aidi  m  «in- 
Mellen,  daß  ohne  Nachregufienin{f  die  Betriebsmotoren 
von  Stillstand  bis  7iir  annaluTni!  vollen  ni  -^rhwindifjkcit 
mit  annähernd  koM'Jtnntcni  |iriiiiaroin  Stinnncrbrauclie 
anlaufi-n,  der  /.  IV  iliirrh  vininnlinc  iMn-^tclkiiiL;  der  Hiirslen 
de>  I lilfsmotiif*  (  '  t^<.;^L-hcn  i-t.  «ahrcitd  ihre  Ziij^kraft 
sich   selbsttätiji   der  jeu  L'ili;;;en  <  iescliu  indiK'keil  anpaßt. 

Es  handelt  sieh  liic-r  nicht  nur  um  eine  Selbst rej^n- 
Kerung,  wie  wir  <ie  /..  B.  bcin»  Gleichslronireihenschluli- 
nvMof  kennen,  bei  dem  ja  bekanntlich  auch  die  Zugkraft 
sich  der  Geschwindigkeit  bis  zu  einer  gen'ünen  Grenze 
anpaßt,  wobei  jedoch  awischen  SUHsiand  und  voller  Ge- 
achwindigbeit  eine  Aniahl  Unudtahungen  .erforderlich 
sind.  Es  liandeh  sich  vielmehr  um  eine  vollkommene 
Selbstregulierun^;  ohne  jede  Naehrejjulicrunj;  vom  Still- 
•itand  bis  zur  vollen  (icschw  inili^kcit.  Ob  hierbei  der 
Slrotnverbr;iueh  ein  absolut  konstanter  ist,  ist  naliiriieh 
nicht  \ini  iir:ikli>eher  Uetleutun^-  r;i[>-;ii  li!i<'n  la^vi-n  >-ich 
die  \'erhailnis-.c  so  einstellen.  ikiL-  der  .Sironnerbrauch 
in  praktischen  (irenzen  konstant  bleibt. 

Diese  Selbstrcj^iicrunj;  wird  bew  irkt  durch  die  zvr'i- 
sehen  den  beiden  Hilfsmotoren  C'  und  C"  auftretenden 
Ausgicichsströme,  welche  im  Anfange  >n  der  einen,  am 
Ende  in  der  anderen  Richtung  fließen,  wid  die  Felder 
der  beiden  Nfotnrcn  so  regulieren ,  daß  sie  sich  ganz 
selbsttätig  der  jeweiligen  Iklostung  und  Geschwindigkeit 
der  Havpttnotoren  anpasien.  (SckM  foigi.) 


Kleine  Nachrichten. 

Allgemeines. 

Berliner  Verkehrsfragen.  Die  Tageszeitungen 
melden.  dal>  i'.^-t  Minist!  i  ilci  öffentlichen  Arbeiten  an 
<lic  Stadt  Hcrlin  das  |-,t suchen  gerichtet  hat,  .sich  bis 
Wcihn.tchtcn  zu  erklären,  ob  sie  den  'runnelprojektcn 
der  Großen  Kerliner  Stratk-nlxdin  zustimme.  Iv«  steht 
daher  zu  erwarten,  daß  nunmehr  in  Kürze  eine  Kntschci- 
dung  in  dieser  schon  Uber  zwei  Jahre  schwebenden  Sache 
erfolgen  wird.  Die  Angelegenheit  hat  große  Redcutung 
sowohl  in  verwalttnigsrechtlicher  wie  auch  in  technischer 
Hinsicht,  und  sie  betrifft  einen  wichtigen  Teil  des  \'cr-  ' 
kehrsjirnblenis  von  (iroivHerhn. 

ISekannllicl)  überraschte  die  (iroLic  lierliner  .Straßen- 
bahn im  September  I1/O5  ili<'  '  Mtenlhchkeil  mit  dem 
Anerbieten,  ihre  fdeise  aus  der  Leipziger  StraLW  zu  ent- 
fernen iiml  diesen  Straßenzug  mit  einea  Vicrgleisigcn 
Tunnel  zu  unterfahren.  Sic  bot  ferner  an,  einen  Strafk-n- 
bahiitunnel  Unter  den  Limlcn  vom  Drandcnburger  Tor 
bis  zum  Opernhaus  zu  bauen  und  verlangte  tiafUr  als  1 
Eatgeh  eine  Verlängerung  ihrer  Konzession  auf  90  Jahre. 
Der  bestrickende  Vorschlag,  der  großen  »Verkehrsnot«  | 
in  der  I-cipzigcr  .StmfJc  ci,idurch  abzuhelfen,  daß  man 
den  ganzen  SlrafVnli.ihn'.i  rkehr  ilaraus  entfernte,  s^andte 
die  (iunsi  der  1  ittentüclu  n  Mcinun;^  auf  ilie  Seite  tier 
Straüenb.ihn  und  zeitigte  ili  11  iinl>eabNiclitigtcn  l>fo!g. 
dali  die  jahrelanjien  Verhanillun^^en  zwischen  .Stadt  un<l 
Hochbahn  wegen  der  Vcrkingerung  nach  dem  .Spittel- 
markt  plötzlich  zum  .Abschluß  kamen,  ßci  nüchterner 
Deurtcilung  stellt  sich  das  Anerbieten  der  Straßenbahn 
als  ein  äußerst  geschk:kier  Schachzug  dar. 

Schon  sdt  Uingerer  Zeit  hatte..bei  der  Stadtvxrwal-  | 
ttmg  der  Gedeohe  <Be  Oberliand  gewoHnen,  daß  die  ' 
AuÄildung  eines  kVerkehtHntmofmls*  iler  Großen  Iter-  ' 


liner  Straßenbahn  verhindert  werden  mlis<e.  Gelegentlich 
der  rmw.indlung  tler  Straßenbahn  in  eleklri-chen  Hctricb 
war  ein  \'ertrag  zust.indc  gekommen,  won.irh  ilie  (imlsc 
Berliner  .Strat.»enl);ihn  alle  in  den  otlenllichen  Straßen 
licgcn<len  Bahnanlagen  der  .Stadl  Berlin  im  Jahre  lyig 
unentgeltlich  überläßt.  Inzwischen  hatte  auch  Betlin  die 
Aktienmehrheit  einiger  v«m  der  Siemens  Halske  A.-G.  ge- 
bauten Straßenbahnlinien  erw'orlK>n,  sie  ]ilant  seit  längerer 
Zeit  den  ikiu  und  Iktricb  eigener  Straßenbahnlinien. 

Ivs  gelang  jedoch  der  Straßenfaahngeselischaft,  eine 
•lreiiMi:inhrigc  Verl.ingcrung  ihrer  Konzes.sioa  VOQ  der 
kc^iening  zu  erhalten,  ohne  daß  die  Stadt  BerSn  um 
ihre  Zustininuinf;  gefr.i^;!  worden  wäre.  Dieser  Umstand 
bildet  die  Ouclic  l'ortlaufemier  Mii.>helligkeitcn  zwischen 
Stadt  und  Straßenbahn.  Dabei  sind  die  Einwohner 
Berlins  die  Leidtragenden,  ilenn  für  deren  anwachsende 
VerkehrsbedurtnissL-  \\ur<lc  nicht  in  genügender  Weise 
gesorgt,  da  die  Stailt  Berlin  ICrwcitcrungcn  des  bisherigen 
.Straßenbahnnetzes  teils  sersagtc  mit  der  Regriindung, 
daß  sie  selbst  die  Absicht  habe,  diese  Straßen  mit 
Bahnen  tu  belegen,  teils  ihre  Zustimonng  von  der  Be> 
dingung  abUngig  madMe,  daß  die  Straßenbahn  aner- 
kenne, daß  sie  mit  dem  Ablauf  des  J.nhres  1919  ihren 
fietrieb  an  die  Stadt  Berlin  abzutreten  habe 

Hieran  ist  natürlich  niciit  zu  denken ,  di  nn  durch 
die  Kimzesviiin  hat  die  .Straßenl>ahn  auch  die  X'erpflirh- 
tung,  <len  Betrieb  zu  führen,  eine  \'er|)tlichtiing.  die  sie 
nicht  ohne  Zustimmung  tler  Sta.itsbelii  rtien  an  andere 
abtreten  kann.  latsachlich  war  tias  Krgebnis  endloser 
und  erregter  Debatten,  ilali  für  ilen  Verkehr  so  gvit  wie 
nichts  geschah,  und,  da  beide  Teile  der  Verständigung 
abgeneigt  waren,  ersdiien  das  Ende  dieser  Mißheiligketten 
unabsdibar.  Unter  diesen  Umständen  war  es,  wie  gesagt, 
ein  höchst  geschldcles  Vorgehen  der  Straßenbahn,  cbfl 
sie  die  anwachsende  Verkehrsnot  des  am  stärksten  be- 
lasteten Straßcnzviges  benutzte .  um  eine  Klarstellung 
die^LT  Wrhaltnisse  herbeiziiftihren.  n.itiirlirh  mit  der  .\l>- 
sieht,  dabei  einen  erhclihrhen  \'<>rtei!  für  sich  z\i  gewinnen. 

Die  WtkeluNiii  it  der  Leipziger  und  I'olsdamer 
Straße  ist  in  Berlin  sprichwortlich  gew.  >rdi  n  Daß  al«  r 
auch  an  anderen  Stellen  eine  sog.  >Verkehrsn  >t  lu-rrscht. 
davon  merken  nur  wenige  etwas,  weil  die  bessere  Be- 
völkerung mit  diesen  anderen  Stellen  nicht  in  rühlb4irc 
Kertihrung  konmt  Bei  der  Leipziger  Straße  aber  kann 
man  das  D3d  mit  einer  großen  Perspektive  ausstatten, 
weil  diese  Straße  sich  in  ihrer  ganzen  I.änge  geradlinig 
hinzieht,  die  »Not«  also  mit  einem  Blick  zu  Ubersehen 
ist.  wahrend  man  sie  an  anderen  Stellen  nur  bei  Ver- 
schiebung des  <ipii~i-hen  Gevichtsjuinktes  stuckweise  nach* 
eiinniU  r  alirnehmen  kann  (/.  1!  !<■  i^cnlider  Straße, 
Munzstraße.  .Moritzplatzl.  .Mit  einem  Wort:  das  l'rojekt 
der  Ixiiiziger  Straße  ist  das  IVojekt  der  »besseren«  Leute. 
I'crncr  fehlt  es  «Icn  Berlinern  an  einem  absoluten  Maß- 
stäbe, sie  rechnen  immer  nur  relativ  mit  den  Berliner 
Verhältnissen.  Hat  denn  jemand  jemals  gefragt,  wie  die 
«Verkehrsnot«  anderer  Städte  beschallen  ist  und  wie  sich 
dagegen  Berlin  ausnimmt?  Wir  glauben,  daß  diejenigen, 
wdche  nach  derartigen  M.aßst.ibcn  suchen  würtlcn ,  in 
London,  New  York  und  aiideiuarls  noch  eine  ganz  an- 
dere \'erkehfsnot  iVstviellcii  konnten,  die  man  ilort 
noch  iin-!il  ciniti.il  ubcrtt irl m  n  1  ni[iriii.ict. 

\\  eim  man  sich  die  inneren  Grunde  vor  .Augen  li.ilt, 
die  die  Kntstehung  <les  Tunnelprojektes  der  Grulien  Ber- 
liner Straßenbahn  veranlaßten,  .so  wird  man  sich  nicht 
w'imdem,  daß  dk-scs  Projekt  hinsichtlich  seiner  rein  tech- 
nischen Gestaltung  in  den  Kisenbahnkreisen  große  Be- 
denken zutage  förderte.  Insbesondere  kommt  ein  Gut- 
achten, wdches  Regierungsrat  «.  D.  Kemmann  der  Sudt 
über  lüe-AietriclMtedmische  Seile  des  Projektes  crMattcic 
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m  dnem  abfälligen  UrteO.  Femer  hat  Prof.  Cauer  in  | 
der  »Zeitung  äes  Vereins  Oeuiacfaer  Eisenbalinver«'al-  j 
tungen«  I907,  Nr.  90  und  9t,  im  AnsdihiO  aa  das  Kern-  ' 

mannsche  Gutachten  und  es  ergänzend  eine  Reihe  wei- 
lerer Hcdcnkrn  begründet  und  kommt  cbenTalls  zti  ilcm 
Erj^i  bni'-,  (lal.^  die  Entwürfe  hinsichtlich  ihrer  tei  hnisrhi  n 
Gc-taltunj.;  solrhc  Mangel  aufweisen.  ilal>  vor  ihrer  Ai - 
liihniti.u;  /•!  ■A.irni'ii  ist 

Die  liedenlscn  von  Kemmann  und  (.  aiier  richten  sich 
yf^^cn  che  Vier^jlcisigkeit  des  I.cipzi};cr  Slral.v' Tunnels 
deswegen,  weil  die  vier  (Heise  an  den  Haltestillen  je  zu 
zweien  derart  ineinander  i;eschlun^;en  --ind ,  dali  sie  an 
der  gleichen  Bahnsteigkante  vorbei  fuhren.  Ka  bedarf 
keiner  weiteren  Erläuterung,  daß  man  den  beiden  Herren 
darin  suatiromen  aiuQ,  daß  diese  Art  der  Vieri^sigkeit 
gar  keinen  Sinn  hat,  daß  eine  zwc^eisige  llahii  ebenso 
leistunRsrähig  und  erheblich  betriebuicfaerer  ist  als  diese 
sojf.  vierfcleisige  .Anlage. 

Kemmann  enalerl  die  \'erlnllni---e  bei  ahnlichen 
Tunnelanlaf^cn  in  anierikaiiisrhin  .Stallten,  die  ir  nn  Ort 
und  Stelle  studiert  hat.  inslwsi in(l(  r<-  «li  n  I  reiiii iiit<tralH'n- 
l'unncl  in  Hoston.  Die  Schw  ierii;keiten.  die  sich  hier 
hei  der  .\bu  icklunj:  ilc^  Wrkelirs  auf  den  Kahii'-tei^en 
zeigen,  liihn  ii  Kemmann  zu  dem  Schluli,  dali  die  vor- 
geseheiu  ii  H;ihnstciganlat;en  ganz  und  gar  unzureichend  sind. 

Cauer  behandelt  insbesondere  die  ringförniigen  Gleis-  | 
und  Weidieiiank^sen  am  Brandenburger  Tor  und  am 
Opemplats.  die  er  ab  gans  tfflzweclnniU%  ansiefat.  und 
warnt  ebenfalls,  wie  Kemmann,  vor  den  ^Ifacfaen  Linien» 
vcrkettuntjen.  Jedenfalls  haben  Kemmann  imd  Cauer  klar- 
gelegt, daß  die  technische  Gcst-iltung  der  Projekte  im 
einzelnen  keines«  i  ::-  die  In-,;i  istrrtc  .Aurn.ilimc  ri-rht- 
fertigt,  die  der  allgemeine  <  ie<;,iii);ij  einer  l'ntcrluniielung 
der  I.ei|i/i;iiT  Stralk"  in  iler  0|i.-i>,;l;rl!keit  ;;ekiiiden  hat. 
Beide  weisen  <laraur  hin.  daß  die  notwendigen  Erweite- 
rungen di-s  SlraOenbahnnctzes  beSSCT  auf  (Äerirdlschen 
Wegen  geschehen  würden. 

Während  sich  Kemmann  und  Caucr  nur  mit  der 
technischen  Frage  befassen,  weist  Petersen  •),  der  übrigens 
von  großer  Übereilung  der  Arbelt  spricht,  darauf  hin,  | 
daß  für  die  Stiaßenliahngesellschaft  die  technischen 
Fragen  somit  riendidi  nebeosicfalich  sind,  daß  llir  dnse 
vidmehr  die  Place  der  KonaessionswIltagenBig  im  Vor- 
dergrund des  Tnteresses  steht.  PMerscn  führt  die  Ver- 
hältnisse weiter  aus,  die  wir  ant  Fini.'ung  eröltefleo. 

Es  ist  klar,  daß  auch  für  die  .Sia<ll  Herlin  die  Frage 
der  Konzfssionsvcrlangeruiig  viel  vuciitiger  i^l  als  irgend- 
welche te<hnischen  l-.iii/elhelten.  IrMt/ileni  srlx-int  die 
.Stailtvero  iltung  geglaubt  zu  haben,  ikis  Proiekt  iliirrh 
eine  Bemängelung  seiner  technischen  (iesi.ihung  zu  Fall 
bringen  zu  können.  Auf  diese  Weise  sind  zu  ei  Jahre 
verganpcn,  ohne  daß  etvt'as  Positives  gesclwli'en  wäre. 
Inzwischen  wachst  der  V'eikehr  Immer  stärker  an.  und 
bei  den  Staatsbehörden  ist  längst  erkannt  worden,  daß  : 
mr  Abhilfe  der  Verfcelirsnot  etwas  getan  werdai  muß. 
Und  es  wäre  gar  nicht  ausgescfalosseo,  ikß  sidi  die  An- 
sicht bildete,  das  Projekt  der  Straßenbahn  sei  zu  geneh- 
migen mit  Rücksicht  (kirauf.  daß  es  n.ich  Deseitigung 
der  ihm  noch  anhaftenden  technischen  Mängel  doch  eine 
lx-!r:i.  htltrhe  Wrbesscrung  der  Ucriincr  Verfcefarsverfaält-  1 

nisve  liieteii  konnte. 

Die    Hehandlung    der  Straßenli.-dmangelegeiiheilen 
durel:  ilii   Stadt  ist  alx'r  nur  ein  Glied  in  der  Kette  von 
Ver/      nin-<  n ,  <lic  der  .Stadt  Ikrlin  in  den  Verkehrs- 
angelegen hcitcn  zur  Last  fallen.  Dieselben  hängen  vcahr-  > 
scheinlieh  zusammen  mit  der  parlamentarischen  Ldtung  | 

'    l'iur-icii,   IV'r«<nrnvril.rlir  und  Schneillillinpi^ckte  im  BcrUn. 
lleriin  190;,  Vcrl^j:  van  (tui.tjiv  Zicmsen.  i  ,|| 
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(hs  Getneinwcsens.  Die  Mitglkder  der  Deputatkmen 
werden  ^  gewählt  vorsugsweiae  nach  Maßgabe  ihres 
persönHchen  Emflusses  und  der  Starke  der  politischen 
Parteien.   Wenn  auch  in  den  Deputationen  vorzugsweise 

.Abgeordnete  mit  gesundem  Urteil  sitzen,  so  macht  sich 
(i  II  h  'jt  r:ii;r  Ih  i  iler  \'erkehrsdei)utation  manchmal  iler 
.M.ui;:i  ]  einer  cii:,;elieiiiien  Kenntnis  der  .Materie  fühlbar. 
So  emlaeli  es  ist.  die  augenblicklichen  .Man;.;el  im  Ver- 
kehrs'icbcn  zu  erkennen,  s.»  schwierig  ist  es,  bei  der  für 
die  Zukunft  vorsorgenden  Verkchrs|)i  ilitik  die  richtigen 
Maßnahmen  zu  trelten :  tiazu  gehört  eine  gründliche 
Kenntnis  aller  Erscheinungsformen  des  Verkehr>Iebens, 
deren  F.rwerb  auch  für  die  leitende  technische  .Stelle 
nicht  immer  leicht  gemacht  wird. 

Hei  der  gegenwärtigen  .S.ichkigc  ist  es  nicht  imwahr- 
scheinlich,  daß  die  Stadt  lierlin  ihre  Absicht,  das  Straßen- 
bahnwcaen  au  veratadtlicben,  auf  lange  Jahre  wird  zurUck- 
stdlen  mtissen.  Auf  jeden  Fall  smllen  die  stächisctien 
Rehörden  aus  diesen  Vorgängen  eine  Ldire  aidMo  und 
beizeiten  Vorsorge  IrefTen.  daß  man  lüdd  noch  einmal 
in  eine  ahnliche  '/w  ,nu;-l.i;;e  [.xhrnelit  werden  kann.  Hier- 
fiir  ist  unorla(.(lich ,  d.iij  .iie  St.ult  l>,-t1di{^  selbst  große 
ihirchgehendi-  Str.ilM  ii/uj^e  neu  -rhatft  b/w .  die  bestehen- 
den auf  das  Mai.^  erweitert,  <las  notwemlig  ist,  um  den 
kunlti^;en  \'erkelirs/iiw  aelis  aufnehmen  zu  ki'nneii.  Nicht 
aber  sollte  sie  darauf  warten,  ob  sie  nicht  einem  \'cr- 
kefarsuntemehmen  ilicse  Leistungen  aufbürden  k.mn. 

Auch  in  Ix-zug  auf  die  Wrvollkommnung  des  Schnell- 
bahnnetzes  hat  man  die  Mmpfmtlung,  als  ob  die  stadti.schcn 
Organe,  denen  das  Verkehrswesen  obliegt,  nicht  fordernd 
genug  wirkten.  So  z.  B.  liest  man  sehr  ofi  neue  Nach- 
richten Uber  das  Schwebebahnprojeid,  ohne  daß  dieses 
jedoch  in  nennenswertem  Umlänge  vorwärts  eebradit 
worden  wäre,  Es  sdieiiit  fut,  m  wäre  man  bd  dier 
Stadt  noch  der  Mdnung,  daß  Schnellbahnen  nur  In  der 
Gestalt  von  Untergrundbahnen  anzulegen  seien,  während 
»loch  von  sehr  vielen  Fahrg.isten  eine  I-'ahrt  im  Freien 
auf  erhöhtem  Ikihnki  irper  di  r  h'ahrt  im  Untergrund  ent- 
schieden vorgezogen  wird.  Sollte  ersterc  Meinung  wirklich 
die  Oberhand  haben.  -  •  konnte  da^  üir  die  Berliner 
Finanzwirtschaft  von  srim.ren  leiten  -.lin  Schon  hin- 
sichtlich <lcr  beiiU'U  bisher  bi  k.uint  gi  g<  benen  stadtischen 
Projekte  von  l.'ntcrKrundb.-ihnen,  einer  Linie  im  /ugc  «ler 
Friedriehstraße,  einer  zw-eiten  von  Moabit  nach  Kixdorf, 
ist  es  nach  allen  bisherigen  Erfahrungen  noch  gar  nicht 
sicher,  daß  sie  nicht  Rir  einige  Zeil  bedeutende  Opfer 
fUr  die  Verzinsung  der  Anbigekostco  erheisdien  können. 

WlriwbifMiche  Untenuditti^eQ. 

Die  Vorbereitungen  der  Staatsbahnverwal* 
tung  für  die  Einführung  des  elektrischen  Be- 
triebes auf  Hauptlinien  in  iM erreich).  Cbcr  die-es 
1  hema  hielt  Herr  W  .  I  reiherr  v.  l'  erslel,  Oberbaurat  iler 
k.  k.  Eisenbahn  H.iudireklion  in  W  ien,  in  der  \'<>llv er--annn- 
lung  des  f)sterr,  Ingenieur-  und  .Architekten- 
Vereins  vom  ~.  I>ezcmbcr  fy^J  einen  Vortr.ig,  welchen 
wir  auszugsweise  nachstehendes  entnehmen. 

Uie  österreichische  Siaatsbahnverwaltung  hat  bn 
Januar  1907  eine  eigene  Studienabteilung  ins  Leben  ge- 
rufen, deren  Aufgabe  es  ist,  die  vorbereitenden  Arbeiten 
für  die  eventuelle  Elektrisierung  von  Hauptbahnen,  ins- 
besondere der  Gdiirgsbahnen,  in  Österreich  durehniHihren. 

Der  Verkehr  auf  den  fistcrreicbischen  Gebirgsbahnen 
ist  trotz  der  fortwährenden  Steigerung  vorlauiig  noch  kein 
so  intensiver,  daß  er  mit  den  bestehenden  Lmrichtutigen 
nicht  mehr  bewältigt  werden  konnte,  wenngleich  für  ein- 
zelne Linien  dieser  Zeitpunkt  nicht  mehr  sehr  ferne 
liegen  dürfte. 


Digitized  by  Google 


Heft  I. 
I.  Januar  I*)*. 


Elektrische  Kraffbetriebe  und  Bahnen.  Jahrgang  VI. 


15 


Der  H,iu])ti,'riin(l  ilcr  Hfstrcburi'fjcn  für  die  Kinfüh- 
rutiL,'  <1l-s  elektii^chcn  Uftriclx  s  auf  <Uii  i i^tcrrt-ichischen 
Ali)etib;ihiien  liegt  in  dem  I  nTitandc,  daü  es  möglich  1 
ücin  wird,  diircli  Ausnutzung  von  WasserkriiAen  eine 
billige  Betriehskiaft  zu  achaflco. 

Die  Kohlenprase  tdgen  dne  fortwährend  steigende 
Richtung;  "sri  müssen  die  österreichischen  Staatsbahnen  ' 
für  das  Jahr  igo.S  die  Kohlen  lan  den  Kohlengruben)  um  | 
'*4%   teurer   Ixv-ahlcn   als   im  Jahre  1906.     Außerdem  i 
haben  die  i'Sterreichischen  Alpenbahncn  mit  sehr  hohen  ' 
Transportkiisti-i:    fur    die    Knhlen    711    rL-<'hnen.     I'"ür  <lie 
Arlbeffcst recke,  welche  aus  den  verschiedensten  Revieren 
K<dlle  bezieht,  bctrufj  die  gebührenfreie  RcgieiV.irlit  im  [ 
Jahre  1906  im  Durchschnitt  K  9,24  Air  i  t  Kohle,  l'ür 
1908  werden  über  730000  t  Steinkohle  aus  dem  Aus- 
lände fltr  den  Bahnbetrieb  belogen,  das  sind  um  90000 1 
Steinkohlen  mehr  ats  aus  den  inlündisdien  Revieren. 

Trot/idein  dürften  ilic-o  unj^unsligen  Verhallnisse  für 
ilie  BeschatTun'^  des  lireimmaleriaK  lur  den  Hahnbetrieb  1 
«cnigcr  <lazu  beigetragen  liübeii  .  an  eine  raseherc  1 
I.ii-ung  <ler  l'rage  der  lUektrisierun^  iler  österreichischen 
.'\li>eiibahnen  7.u  schreiten ,  .ils  vielmehr  der  Umstand, 
daß  infolge  der  in  letzter  Zeit  erfundenen  \'erfahrcn  der 
Elektrochemie  und  Klektromctallurgie  die  '  j  e  f  a  h  r  e  n  t  - 
stand,  daß  die  Industrie  und  Spekulation  alle 
größeren  Wasserkräfte  mit  Beschlag  belegen 
werde. 

In  .indercn  St.iatcn  hat  man  durch  Gesetze  und 
\  eiordnuiificn  dem  Staate  hiii^ichtlieh  der  wasaenrecbt- 
liehen  Fragen  geui»sc  Vorrechte  cingeiaimit. 

In  Osterreicli  werden  die  w.Tsserrechtlichcn  l'"ragcn 
durch  17  Landcsgesette  geregelt,  deren  Abänderung  in 
naber  Zeit  zugunsten  der  Suatabetriebe  wohl  nicbt  mög- 
licb  k».  Es  bfieb  daher  Air  die  Sicfientdhne  der  für 
den  dektrisehea  Bahnbetrieb  nötigen  WasseHnüAe  der  | 

Staatsbahnvcrwahoag  nur  das  Auskunftsmittcl,  s<.r1bst  an 
eine  rasrhc  Konzcssfonserwerbung  von  VV.isserkraftpn  7.u 
schreiten 

Die  ungünstigen  Hetriebsscrhaknisse  eines  elektrischen 
Kraftwerkes  fUr  einen  Hauptbahnbetrieb  igruß«  Belastungs- 
maxima  gegenüber  der  Durchschnittsbelastun.q;),  das  eigen- 
Himliche  Stromversorgungsgebiet  bei  lM>enbahnen  im 
G^eniatz  tu  industriellen  und  städtischen  Anlagen,  die 
UnlecsücbnngeB  Uber  die  Eignung  fGefiille,  Maximal-  und 
lifiBhBalivaaaer,  HfigUcMceit  der  Akkumulierui^)  der  ve^ 
schiedenen  Wasserkräfte  für  den  Bahnbetrieb  tmd  die  1 
Wechselwirkung  melirercr  Kraftwerke  aufeinaiiiler  ihw. 
erheischen  umfangreielie  Arbeiten.  Auch  liie  \'erbiuiiung 
von  Wasserkraftanlayen  mit  Dampfkraftwerken  fallt  in 
«len  Kreis  dieser  Uetraelitungen.  In  <lem  \'<<rlrage  wur- 
den an  einem  Heispiel  für  die  Hahustrecke  \'illach  I  riest 
mit  einem  \Va.sscrkraflwerk  am  Isonzu  die  vcrschic<lencn  ^ 
Belastungsverhaltni-SM:  und  Heirieh^mnyiichkeitcn  ein- 
gehend erläutert  Hinsichtlich  der  Ausnutzbarkeit  einer 
Wa&serkraft-Eldctrfaniatsaiilage  Uber  das  Niveau  ihrer 
MinimalwasaemMnge  wird  die  Verwertang  des  iiber- 
schOssigen  Betriebswaaaers  dnrdi  Betri^  der  Elektro- 
chemie  und  EldctrometaUmgie  ins  Ange  ge&ßt  werden 
müssen. 

Die  bisherigen  Arbriten  der  einj.;ani;s  eru ahnten 
Stildienabteilung  erstreckten  »ich  auf  siimtliche  von  den 
k.  k.  Staat&bahnen  betriebenen  Strecken,  welche  sudlich 
der  Donau  gelegen  sind.  Die  Gesamtlänge  der  studierten 
Bahnlinien  ist  rd.  4000  km. 

Die  Studien  ni  veikehrstechnisdier  und  dektrotecfa- 
nischer  Richtung  werden  von  jenen  Dir  die  Erw«-b^ng 
und  den  .'\usb.iu  von  Wasserkräften  vorläufig  noch  ge- 
trennt durchgeführt  Eine  gemeinsame  Behandlung  wird 


erst  eintreten  kennen,  >ol>altl  die  Lage  un<l  Leistung  der 
verfu^l)aren  \\'a--<  rl.Ki;ie  l'i--l^i  stellt  sein  werden. 

Um  tiic  .Aufteilung  des  Arbeitsverhrauches  spater 
schnell  durchführen  zu  können,  wurde  d.is  ges.amtc  Ar- 
ticitsgebict  in  1 50  .-mnahcrnd  gleiche  Studicnattscboitte 
enigeleilt,  wobei  selbstverständlich  auf  cinhcitlicheTcnain* 
figuration  und  Betriebsverliftltnissc  Rücksidit  genommen 
wurde. 

Für  diese  Arbeiten  war  die  Zusammenstellung  eines 
außerordentlich  umfangreichen  Sludicnmatcri.ils  ülier  die 
einzelnen  .Streeken  in  baulirlier  Hinsieht  und  des  auf  <len- 
selben  sich  abwickelnden  W-rkehn  s  erfurderlirli.  Die>e 
Daten  wurden  bei  den  beteiligten  lunf  .Si.iat--bahnilirck- 
tionen  und  50  Heizhausleitungcn  und  Lxpositurcn  ge- 
sammelt. 

Hierbei  wurden  auch  jene  lk;triebsz.ihlen,  welche  einen 
Vergleich  der  wirtschaftlichen  Ergebnisse  des  Dampf- 
betriebes mit  jenen  des  elektrischen  Betriebes  ermi^licbcn, 
erhoben. 

Hinsichtlich  der  Wahl  des  Stromsystemes  sei  bemerkt, 
daß  die  Organe  der  Studienabteilung  in  dieser  Frage  mit 
m.-ißgebcnden  Tervunlichkeiein  der  NachfaatsiaateB  inBe* 

Ziehung  getreten  sind. 

Kür  die  W.ihl  de-,  Stn  iiiisv^-.einL--  werden  noch  die 
(iul.ichten  von  Fachmännern  aus  industriellen  Kreisen 
eingezogen  werden. 

Die  auf  die  Erwerbung  und  den  Ausbau  von  Wasser- 
kräften abzielenden  Arbeiten  werden  im  Einvernehmen 
mit  dem  bydrographisdien  Zentralburcau  durdigeftUirt. 
Letzteres  Übernahm  die  Fortftihrung  des  hydrotechnisclien 
Mcssungsdiensie^,  w  .ihrend  die  .StuHicn.ibtcilungdieQbrigen 
vorbereitenden  .Arbeiten  in  Angriff  n.ihm. 

Auf  liruu'l  de-.  k.  iL  k.  niilit;ir^e<>grai>hi^elioa 

Institute  gelieferten  Kartuninaterials  wurden  die  Langen- 
profile  der  Wasserläufe  untersucht,  die  Niederschlags- 
gebiete  bestimmt  und  nach  den  bereits  veniffent lichten 
Daten  des  hydrographischen  Institutes  die  Herechnung 
der  Niederschlag»-  und  AbfluQmengcn  durch^iUhrt. 

Auf  diesem  Wege  wurden  Air  das  Gebiet  von  Salz- 
burg bis  zum  lk>densec  mit  einer  Tallänge  von  600  km 
.jo  der  eingehenderen  L'ntersuchung  werte  Gelallslufen 
gefunden,  die  in  .Skizzenjirrijekten  dargestellt  wurtlen. 
Diese  (lelallstufcn  wurden  dann  im  Gelände  auf  ihre 
technische  und  wirtschaftliche  AusbauwOrdiglceit  eingehend 
untersucht. 

Von  diesen  40  (Jefallstufen  wurden  auf  diese  Weise 
wieder  33  als  einer  detaillierten  weiteren  Bearbeitung 
w  ürdig  erkannt. 

I'ur  diese  Auslese  von  Wasserkräften  wurden  die 
.Aufnahmen  für  die  Detailprojekte  im  Gelände  gemacht 
und  für  zwölf  Cicfallslufen  die  X'nrarbcitCn  Alf  «fie  plan- 
liehe  Darstellung  Ijcrcits  durchgeführt. 

Die^e  zwölf  Projekte  umlasscn  zusammen  90  km 
TaUänge  mit  einem  Gesamtgefalle  von  1630  m  und  einer 
Id^Mten  Gesamtleistung  von  41000  PS. 

Bei  den  Terrainaufnahmen  wurde  auch  die  stereo- 
photogrammetrische  Aulhaiunenielliode,  liei  wddier  das 
Aiifnahmrgelämle  nicht  betreten  werden  muß,  häufig  in 
Anwendung  gebracht. 

Neben  den  vorgen.innten  ■-y-leniatisclieii  .\rli<  i\ 
hatte  die  Studienabteilung  eine  ganze  Reihe  aulierh.i;b 
des  Programmes  gelegener  l'>hcf)ungen  tlurchzufuhren 
und  Projekte  zu  verfassen,  und  zuar  für  Wasserkräfte, 
ftir  welche  sich  auch  andere  Bcw  erl>cr  einstdlten. 

An  fertigen  Projekten  aus  früherer  Zdt  wurden  über« 
nommen  die  Projekte  ftfa-  die  Wasserkräfte  der  Salzach 
zwischen  Werfen  und  Golling,  des  Isoozo  z«-ischen  Flitsch 
und  KarCrvit,  der  Save  zwischen  Moste  und  Kann,  der 
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Oets  twisdien  Tumpen  und  Octz,  des  Inn  zuischcn  der 
Pootlatserbriicke  und  Lanilcrk 

Für  das  Tsonz«-  und  l  )cl/.'.scrk  luben  die  ";is>cr- 
rc<-htlichcn  \'crfalircii  bereit»  stattf^cfunden 

Die  KiiNteti  iler  im  Jahre  njc,"  dvircli^ii  lulirli  ii  Ar- 
beiten lir:t.i;^!  n  K  I  ^oixX).  I'ür  das  Jahr  190.S  sind 
dic^lH'/iii^lirh  iin  Slaatsvoranschlajjc  K  280000  v<>rj;esehcn. 

Dem  mit  j;rijßein  Beifall  aur^jenuiniiieiieii  \'<>rtraj;e, 
welchem  auch  Se.  Exz.  der  Eisenbahnminister  Dr.  v.  Der- 
schntta  und  mehrere  Reichsratsabgeordaete  beiwohnten, 
schloß  sich  eöie  inteiessuitc  Debatte'  an.  — I. 


Aus  den  Geschäftsberichten. 

Dem  Oeaohlflsberlcht  für  1906  der  Aadiener 

Kleinbahngesellschaft  entiKlmicn  wir:  Die  CileiNlaiii^e 
des  j^esamten  Balmnct/cs  lH.triiti  Knde  lycrf«:  im  Halm 
netz  I  (Stadtgebiet  cinsrhliiiiHrh  «ler  Strcrkr  N'nals,  Hol- 
land* 42950  m,  im  l?,ihnnetz  II  (Linien  /'.i  i-clien  ik  r 
Stallt  uml  den  iKn  listen  X  ^  rMiit  n  i]er>L II :i  i  l''."-'  ».;  m, 
im  Hvihnnet/.  III  (t'lieil.iiiillimeii  nn  He/jrk  Stoiber;.;  I^ncIi 
Weiler —AI-<Iiirf)  4711- /im.  zusammen  io6K5om.  Davon 
entfallen  auf  Strcckcnjjleise  1 002 18  m,  auf  Stations-  und 
Nebengleise  2610  m,  auf  Anschlüsse  402a  m,  aisammen 
106850  m.  Darin  sintl  enthalten  7S7  m  nonnalspurige 
Glei'ic,  welche  zu  Anschlüssen  an  verschiedene  Güter- 
babnhäfe  der  Slaatsbaho  dieoeo.  Ferner  aind  noch  acht 
PrivataiMcihUlaae  mk  aucanuiKn  1204  m  GeisUbige  ni 


Die  cialädie  Betriebslänge  1  Do|ipcl^dcise  und  An- 
Schlüsse  abgerechnet)  belief  sich  auf  rd.  91,5  Ion.  Die 
Oberleitung  enthalt  1 34  km  Kontaktdraht  und  1 1 1  km 

Sl>eise!eil>iivj.--<'.' ilit  an  srhmieiUxi--ri  in-n  M;istr:)  S"uie 
II  km  S]>ei-cliituiij,-<iralit   in  l)e><iiulriir  I  .iiiirnfi.hrun^j. 

D.i>  Bahnaiilaj;ekcinti  I  belief  ^ieh  am  I .  I  lr7c;iiln  r 
njoö  aul'  M-  4Ü.S4  u53,.S_',  im  V'orjaliie  aul  M.  4 ■-•!  1  ^  l;< ,1 1.; 5- 

Da-i  far  un^^n  I.ainliiclz  erbaute  Kraftwerk  enthalt 
eine  Maschinenhalle  mit  vier  Damjitmaschiucn  von  je 
300  PS  mit  Zentralkondensalit)n,  vier  Dynamomaschinen 
von  je  200  KW  und  eine  ZiLsatzinoschine ,  eine  l'ufTer- 
batterie  von  r>iu  Amp.-St.  Leisttuig  in  besonderem  Ge- 
bäude, ein  Kcssxlhaus  mit  vier  Wasscrröhrenkesseln  von 
je  166  qm  Mcizfläche;  ferner  ein  Gradierwerk  (Kaniui- 
kOhler)  und  eine  fir unnenaolagc. 

Das  Knftweikkonto  wdit  am  31.  Deiember  1906 
denselben  Bflancbetiag  wie  im  Vorjahre  auf,  nämlich 
M.  638545.72. 

Die  (icsellschaft  besaß  am  Schlii<-e  des  Hctricbs- 
jahres:  6  vierachsijje  Wagen  mit  je  4  Muturen,  S6  zwei- 
achsi}^c  Wagen  mit  je  2  Moton  n,  zusammen  92  Motor- 
wagen, f)4  Anhän};crt  aj;cn,  fio  ( iaterwagen.  Die  sechs 
vicrachsij;en  Mu'.' ir  a  a;;'  n  '■iiid  niit  je  50  l'latzen  und 
zwei  getrennten  Abteilungen  für  Kauclier  un<l  Nichtraucher 
eingerichtet-  Die  Zahl  der  lur  l'i  i-oii<  i>bi  rnrdenmg  im 
Betriebe  befmdlichen  Wagen  wechselte  je  nach  dem  Ver- 
kehr zwischen  90  und  1 44  Wagen. 

Zu  den  Guterwagen  gehören  folgende  Arten :  35  Kipp- 
wagen von  je  5  t  Ladegewicht,  14  Kastenwagen  von  je 
S  t  Ladegewicht,  9  Kastenwagen  von  je  3  t  Lad^ewicltt, 
3  Schienenwagen  von  je  4 1  L«dq;ewicitt. 

Ea  worden  zurückgelegt:  von  den  Motorwagen  im 
Peraonenverkehr  3318  $22  km,  im  GlHerverluAr  8668  km, 
von  den  Anhüngcwagcn  1244X^)7  km,  von  den  Guter- 
wagen 82395km,  zusammen  4n54452km  oder  l-'jJ  kui 
auf  cU-n  las;. 

Werden  die  /ahleti  bei  den  An!)aiiL;i-  und  (juter- 
wagen  auf  Motor« agenkslonietcr  mit  '  ,  nin^;i  rcohnet,  so 
ergeben  sich  insgesiamt  3  76961 1  Mator\vai;cn-km  mit  je 


0.  8  KWSt.  Stromverbrauch  j  einschl.  Werkstattmotoren 

und  Stationsbeleuchtung). 

Das  Wagenkonto  schlieLU  am  Dezember  1906 
ab  mit  M.  1  5 ^135,60,  im  Vorjahre  mit  M.  i52;Sf>4,98, 
mithin  Zuj^ang  M  42  77i),''j2  für  sii  li^-  niuc  Anhange- 
wagen und  Beschattung  iler  elektrisrhen  Ausrüstungen 
l*ur  vier  neue,  noch  nicht  angelieferte  Motorwagen. 

I'ur   .Neubauten    beliefen   sich   die  Aufwendungen: 

1.  I'ür  die  verlegten  Gleisstrecken  einschl.  Oberleitung 
auf  M.  995513,42.  2.  für  die  errichteten  Wagenhallen, 
Werkstätten  und  Wohnhäuser  in  Brand  und  Eynatten 
auf  M.  281211,34,  3.  für  die  MascfainenstatkMcn  efaoi* 
daselbst  auf  M.  140218,9g,  4.  Air  17  Motor-,  12  An- 
hümge-  und  21  Güterwagen  auf  M.  324278,06,  $.  fUr 
Maschinen  und  Gerätschaften,  Verwaltungskosten,  Bau- 
zinsen  usw.  auf  M.  184 198,74,  zusammen  M.  1 925420,55. 

Die  Rinnahmen  aus  der  Pcrsonenberurderung  liaben 
sich  nach  ilcn  einzelnen  Monaten  wie  folgt  gestaltet: 

Januar  M.  106785,20 

JahresabonnemenU   »    43204. —  M.  149989,20 

Februar   »  97508.95 

März   >  104632,95 

April   123357.95 

Mai   i23fi;3.f)0 

Juni   127541.05 

Juli   146419.75 

August   142413.40 

.September   1 3'>o75.5o 

Oktober  ,  i34  2(Kj.40 

November  .   -■■  115462,95 

Dezember   114199.85 

M.  1515524.5s- 

Von  dieser  Summe  entfallen  auf  l'änzelzahlungen 
M.  1  3.'^>455.45  .  auf  .Abonnements  M.  i S. ,0'«»,  1  o:  im 
Li^i—iiuii-liMiinitt  r<.l  M.  4152.  Der  verkehrsreichste  Tag 
«ar  der  2.  .September,  an  welchem  77471  Personen  be- 
fördert und  M.  8832  eingenommen  wurden. 

Die  Gesamtbeforderung  belief  sich  auf  I3  54<>75S 
Personen, 

Im  Güterverkehr  wurden  ilir  bciordeite  39767  t  in 
Wagenladungen  zuzüglich  der  StUckgUter  M.  39I34>69 
vereinnahmt. 

Die  Ergebnisse  aus  der  Fbtaone»  und  Gttlerheftr-' 
denmg  zuzüglich  der  sonstigen  Einnabmeo  ergeben  nach- 
stehende Zusammenstellung: 

1.  Ehmrhaihhmgen  .   .   .   .  M.  1 32645$,4S 

2.  Abonnements    .   .  .   .  >  189069,10 

3.  Gütertransport  .  .  .  .  >  39134*69 
4-  Fhdatmiete  »  3977*50 

5.  Zinsen  und  Mieten .   .   .  >  79>o.7S 

6.  Venchiedenes   .  .   .    -  8512,31 

M.  I  ä750Sy.«i 

Die  Auspben  verteilen  »di  Adgendennaßen: 

1.  Zentralverwaltung  M.  39006,12 

2.  Betiiebsilienst: 

a)  .•\ll^i  in.;ni ■^  .         .  M.  36921,17 

b)  Kontrolleure  und 

.SchatTner  ....  193749,93 

c)  Wagenführer.    .    .   »  143239.82  >  373910,92 

3.  Zugkraft   >  312679,30 

4.  Stromftdirung   >  24883,55 

5.  Wagenunternah: 

a)  Wagenmotoren  .    .    H.  59958^41 

b)  Wagenkasten  und 

Uniergestelle .   .   .       9^797-9.1   '    » 5*756^34 
Ubertrag:    M.  90923623 
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Übertrag:    M.  909236.23 
.    .    .    .    >      83425  — 
...  9034.71 


6.  Bahnunterh.il; 

7.  (jebäiulciinlcrh.iit 

8.  Allgemeine  Unkosten: 

Steuern  u.  Abgaben  M.  28300,21 

b|  Vc-rsicfaeran^^sweaen  »  i3-'"a73 

c)  Versofgungswcwn  »  10321.1«   •  51891,12 

9.  Verschiedenes   »        3700  4^' 

Zunairoen   .  .  M.  1057287.52 

Wiederholung:  Eimnhne   .  .  M.  l  575059,81 

AusRabe    .  .  »  1057287.58 

midda  Ubendiiifi  hl  1906  .  .  M.  517773,29 

^c^cn  einen  Übendnuß  in  1905  von  .   >     497  390.94 

Die  Ciesellsehaft  beaddfticle  wihmd  des  Betriebs 


jahrcs  1906  durchschnittlich  427  Personen  auf  den  Tag. 
Die  (icsamtlohne  der  Angestellten  betrugen  M,  450  000. 
Ferner  sind  denselben  an  Unterstützungen,  Prämien  und 
Vergütungen  zugeflossen  M.  5445. 

I'ür  das  ßetricbsjahr  1906  sind  m  Lasten  des  Ge- 
winn- und  Verlustkontos  Tolgende  Abschreibungen  in  der 
iihürhrn  I'oriTi  von  Rücklagen  vnrgen'itmnen  worden, 
liiul  /u.ir  zur  crforilcrlichcn  'l'il;;iinj^  der  Anlageknslen 
nach  \I'U--^.il)c  der  Ki.n/.i~.,ii>;isi]:imT  uiul  zur  nntssen- 
digen  Kmcucrung  der  iiiihnanlagcn  gcinaU  den  gesetz- 
lichen Beatiimnungen: 

1.  FUr  Tilgung  der  Bahnaniagekosten  .  M.  47500 

2.  >  Erneuerung  des  Bahnkörpers.  .  >  34000 

3.  »  »  der  Oberleitung  .  .  ^  14500 

4.  »  »  •   Kraftwerke  -  .  16000 

5.  »  '  »  Wagen    .  .  .  >  2X000 

M.  140000 

Von  dem  ("bcr.'ichuÜ  von  .  .  ,  M.  517772,29 
sind  in  Abzug  zu  bringen  : 

Kreisanleiheziasen  mit  M.  20000, — 
Darichensihueo  .  .  ■>  116611,49 
filr  Tilgung  ....         47  - 

»  Erneuerung  .   .    .  --.'y.i,  -  i-o 

und  verbleibt  somit  ein  Kcingeumn  von  M.  241  ir>o,,So 
suzttglich  des  Vortrage-;  von  1905  mit  .     >  9615.90 

M.  350776,70 

Gemäß  §25  des  GeseUscfaaftsvertmges 
sind  hiervon  zu  verwenden: 

1,  zum  I\i>erver<)n<ts  nichts,  da  der- 
selbe seine  gesetüliche  Höhe  er- 
reicht hat; 

3.  zum  S;>r/:ialreservcfond»  .... 


3.  ZU  Gewinnanteilen  

4.  zur  enten  IXvidende  von  4%  .  . 

5.  nir  Vergütung  an  den  Aufinditsiat 

6.  eine  zweite  Dividende  von  3%.  . 

I  ai-aiiinien  also  7%  Dividende)za 
und  den  Restbetrag  von  .  .  . 
auf  neue  Rechnung  vorzutragen. 


M. 


•03533.3s 

90000. — 


M.  13533.35 


Neue  Bücher. 

Di«  Eisenbahntechnik  der  Gegenwart.  Heraus- 
gegeben von  Karkhausen,  Geh.  Regierungsrat,  Pro> 
fessor  an  der  Technischen  Hochidiide  Haanover;  Blum, 
Geh.  Oberbawat,  Berlin;  (f)  von  Borriea,  Geh.  Re- 


5000. — 


M.  245  776170 
»    1 1  R0.S.05 

M.  23?96S,65 

■    I20  0CX).~ 

.VI.  II3968.65 
>  I043S.30 


der  1-eder 
der  Ijgen- 


gierungsrat,  IVofessor  an  der  Technischen  Hochschule 
Merlin;  ("nurtin.  1  )Im  rbaurat.  Karlsruhe;  W  riis.  Kc 
gierun.L,'sdirektor,  .M'.inrhtii,  N'it-rter  H.uid :  /.•ihiii),iiuieii, 
Stadtbahnen.  I  iikMumtiven  ur.il  I  1  u  b\\  i;^i  ti  fui  Schinal- 
spur-,  I  i  Uder-,  Stral  M  ii  und  /..ihr.b  ihi  <  ti.  Heirielisniittel 
der  Kleinbahnen  und  elektn^<hi!i  H.ihcun.  Seilbahnen. 
.Alischnitt  B  und  C:  Stadtbahnen  l.okoniutivcn  un«l  Irieb- 
«agen  für  Schmalspur-,  Fürdcr-,  Straßen-  und  Zahn- 
bahnen. Bearbeitet  von  Dr.-Ing.  O.  Blum,  Berlin; 
Rimrott,  Berlin;  (t)  von  Borries,  Berlin;  R.  Abt, 
Luaem.  XII  und  333  S.  gr.  8  mit  324  Abbflduiwen  Im 
Text  und  16  Tafeln.  Wiesbaden  1907.  C.  W.  Kretdel. 
Preis  M.  12/1O,  geb.  M.  15 

Der  .-MiNchnitt  H,  Staiitbaluuii.  linnLjt  ;iu 
von  ()tlii  Hlum  eine  unla>-seiide  I  )aistLlUiii;; 
arten  der  dem  «l.idti^chen  N'aliverkelir  dienenden  Huhn- 
anlagen,  «obei  niclu  nur  die  als  Kleinbahnen  betriebenen 
Bahnen,  sondern  auch  die  dem  gleichen  Zweck  dienenden 
Vollbahnen,  wie  z.  B.  die  Berliner  Stadtbahn,  in  den 
Kreis  der  Betrachtungen  gezogen  sind.  Berücksichtigt 
man,  daO  eine  derartige  zusammenhängende  Behandlimg 
hier  zum  ersten  Male  in  der  Literatur  geboten  wird,  so 
muß  man  um  so  mebr  anericennen.  daß  der  Herr  VeHässer 
den  umfangreichen  und  schwierigen  Stoff  vorzüglich  be- 
herrscht und  es  verstanden  hat,  da»  Wesentlichste  heraus- 
zugreifcn  und  hl  abgeruiKkter  Form  zur  Darstellung  tu 

bringen. 

An  diuscin  1;  ji':s1)i;l-ii  •  ic-aiuturteil  ki  innen  auch 
kleinere  Ausstellungen  nichts  andern.  Hier  und  da  hatte 
man  groüere  Ausführlichkeil  gewünscht;  z.  B.  fehlt  es 
in  dem  Abschnitt  Linienführung  an  Heispielen; — beider 
Schilderung  der  \'or/.üge  des  Richtungsbetriebes  auf  vier- 
gleisigcn  Bahnen  iüUe  auf  die  Möglichkeit  des  Ubergangs 
der  Züge  von  den  Lokal*  auf  die  Ferngleise  schärfer 
hingewiesen  werden  können.  Auch  die  Bauausführung 
der  Tiefbahncn  hätte  vielleicht  etwas  ausführlicher  be- 
handelt wef<lcn  können. 

Treffentie  I'"inzelbenu  rkuii^;cn  an  \  ic-len  .Stc-llen  bi-- 
zeugcn  ein  tiefere».  X'er'-Iandni^  für  die  l.iginarlen  «ies 
stadtischen  \'erkehrs;  .sehr  gut  sind  z.  H.  die  Henu  rkungen 
über  die  .Abmessungen  der  Bahnsteig<-. 

Stellenweise  bemerkt  m,m,  dafi  die  Zahl  der  IVin/ipN- 
akizaen  im  Verhältnis  zu  «ler  der  .\u^hihrun--li<  i-.pit;e 
etwas  rekrfalich  bemessen  ist.  Bei  der  Behandlung  der 
Wagenschappen  wäre  es  vidkicht  erwünscht  gewesen, 
auf  die  Ehiaeiheiten  etwas  duugehen. 

Zu  iQhmen  ist,  daß  auch  die  Besonderheiten  des 
elektrischen  Betriebes  und  ihr  I-"intluß  auf  die  .Anordnung 
der  Gleisanlagen  der  Stationen  gebulirende  lieiuck- 
sichtigung  gefunden  haben. 

Der  nächste  Abschnitt  behandelt  m  lieni  v  on  Kimroil 
bearbeiteten  Teile  die  Lokomotiven  und  Iriebwagen  für 
Schmalspur-,  Förder-  und  StratWnbahnen  .Ausgenommen 
sind  die  elektrischen  Triebwagen,  die  in  einem  Abschnitt 
des  näclisten  Heftes  behandelt  werden  sullen. 

Sehr  ausfuhrlich  besprochen  sind  die  Lokomotiven 
für  Schmalwar,  ein  Gebtet.  auf  dem  der  Herr  Verlasser 
selbst  als  Koastrukteur  erfolgreich  tätig  gewesen  ist. 
I'Üne  Falle  von  Bauarten  ist  eingehend  dargestellt  und 
ein  besonderer  Abschnitt  der  Theorie  gewidmet.  In  dem 
folgenden  ebenfalls  ■-ehr  reichhaltigen  .Abschnitt  über 
Trieb«  . Igen  wird  <lic  .\ufmerk'~.imk<  il  de-  I  .«-sers  he- 
sonderN  auf  <liejeni^e  .\it  der  l  i.i>triel>\v  .i^in  ;.:(•■ 
lenkt,  bei  «ienen  <ler  .\ntrii.h  di  r  W'agennritsen  durch  elek- 
trische M«)torcn  erfolgt,  bei  denen  .il-n  1 -mi  maßen  ein 
elektrisches  Kraftwerk  mitfahrt.  Der  Herr  Wri'.isser  ver- 
spricht sich  van  dieser  Bauweise  die  meisten  Infolge  für 
die  Zukimlt,  wenn  er  auch  sagen  muß,  dal3  das  wirt- 
Schaft! iche  Ergebnis  gegenüber  dem  Dampfbetrieb  mit 
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leicliten  Lokomotiven  oodi  kdo  befriedigendes  ist.  Zu 
erwähnen  ist  auch  ein  Abschnitt  Uber  Druckluft-Betriebs-  ■ 
mittel,  der  diesen  Gegenstand  erschöpfend  behandelt. 
Den  Schluß  l)ll<k-t  eine  iiinfiusende  Verglckbung  der 

vot^chici Ionen  Hctrluhsancn, 

iJcr  k':7!i'  Iii;  lii--  Ab-rliniltis  (  i-t  mhi  ilcn  in- 
7.«i>cliL-n  vcrvti >rljcncii  von  Hurrits  und  vi)n  Uonian  Abt 
Hf.chricbcii  und  iKhandelt  die  l.okoiuMr  vt  n  und  I  riib- 
w.iucn  für /,.ilinl).ilinen,  Zunacii^I  •^iii<l  diu  Hauptgt•^icht^ 
punkte  für  tlic  Uauart  diT  I  i ik^ miotiv cn  bi.'<|ir<)clien,  dann 
(bl(;en  iJei>ipiclc.  Den  Schluß  bildet  eine  wvrti'ollc  /ahlen- 
tafcl  aus^icfUhrter  Lokomotiven. 

In  dem  im  ersten  Heft  des  Bandes  enthaltenen  Ab- 
schnitt W  w.ircn  bekanntlich  die Zahnbalincn  behandeil'), 
vnd  in  diesem  Abschnitt  «wen  auch  die  Bauarten  der 
Pabraeuge  hinsicfadich  Antrieb  und  Bremsung  besprochen, 
«id  atwar  aowoiil  Air  Dampf  wie  lUr  dektfiKbea  Antrieb. 
Es  erschdat  nicht  besonders  glUddicb,  daO  die  Dampf- 
lokomotivcn  nunmehr  in  Abschnitt  C  ausfiihrtich  behandelt 
werden,  während  die  elektrischen  Trichwajjcn  hier  gar  nicht 
ci'A  .iliii!.  --<nulein  aii--clieineiid  auf  den  naoli>-ten  .\bschnilt 
l,Bitriel)sniittel  ftir  clck(ri--cl)e  Hahnen!  veruie-en  vind. 
Auf  die'ie  Weise  werden  die  Ii<trii  l>--iiiitli  l  hir  /,.din 
bahnen  in  demselben  itande  an  <lrei  .Stellen  behandelt. 

Die  .Xu-sstattuti;;  des  Heltes  entspricht  der  sonstigen  | 
musti-r^iiltigen  Ausstattung  des  Werke.». 

Dem  nächsten  Hefte,  das  die  Betriebsmittel  rtir  elek-  ; 
Irische  Bahnen  bringen  wird,  sehen  wir  mit  besonderem  I 
Interesse  entgegen.  Scbimpffl  I 

ZellMdirlfleiMdiaii.  ! 

A.  Gewinnung  und  Obertragnng  elektriscber  Triebkraft.  ' 

I.  Ganze  Kraftanlagen  (Kraftwerke). 
Cvmbined  6as  and  Electricity  Works  at  Ascot.  iKIrctric 

Lund.,  25.  Ukt.  1007.  .S.  50;  Kl.  \:n\i  ,  25.  Okt. 
lyO",  S.  583.)*  Das  Kraftuerk  der  .V-  ,it  District 
(>,i.s  .-uid  Klectrii-ity  (  o  ist  in  »ininiltelbarer  Ver- 
bindung; mit  dem  -i  fKin  frulu-r  bi-.;elu  lulen  <  la-'Aerk 
errichtet,  e^  i--t  --"i^ar  in  Räumen  untergebracht,  die 
Irulii  r  di  r  ( i.i^labrikatii  in  dienten  Im  Kraftsverk 
sind  jet/t  zwei  hebende  GasinaMrluncn  aiirj^estellt, 
jc<lc  für  eine  Daucrictstung  von  90  PS.  Sie  treiben 
Uber  elastische  Kuppelungen  je  eine  Gleichst  rom- 
dynamomaschine.  welche  LN.-i  2 10  Umdr.  und  4''0  \°(>lt 
1 10  Amp.  abgeben  kann.  Die  Gaamasdunen  haben 
eiektriMrhc  Zündung;  das  Anbssen  erfolgt  mit  ver- 
dichteter Luft,  welche  von  einem  eicktrbcb  betrie- 
benen Kompressor  geliefert  wfaid.  Als  Reserve  dient 
ein  Petroleumanlasser  mit  Handpumpe.  Außerhalb 
des  Maschinenraumes  ist  der  Ga'^f^eneratdr  aufue-tellt. 
S',  in.-  An  '-(iinii'jt;  i--!  die  bi-i  .SaiJ'.;L;.i-anl.T^i  n 
UK  in  j,,'J  ir.iin  liiiclie.  /.um  .Aiibla-eii  de--  ( leiu  i.iloi  s 
dient  em  i  li  kli  i^ch  beltiebeiier  N'enlilalnr.  I  )a  nur 
ein  (leneraiur  vorhanden  ist.  wurden  die  <  ia^ma^chinen 
zur  Reserve  an  die  1  .euchtga.s,inla;;i'  rm geschlossen. 
.•\ls  HrennsiolT  dient  Koks,  welcher  vnni  (iaswerk  ' 
geliefert  wird.  Lfnt  das  Durchgehen  der  Zusatz- 
maschine  fiir  den  Fall,  daß  die  .M>>torsi<-herungcn 
durchbrennen,  r.u  vermeiden,  ist  lulj^eiidc  \'orkeh- 
rang  getroiTcn:  Mit  jeder  Sicherung  ist  ein  Schalter  1 
so  verbunden,  daß  er  ofien  ist,  solange  der  Skhe- 
rungsstreifen  tmbeschädtgt  ist,  und  daß  er  gesdikissen 
wird,  wenn  die  Skrherung  durrh^hmilzt.  DaÄifdi 

')  ."SwiK-  fc.  Ii.*  II.  lyo;,  IlcM  It.  }..  41«». 
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wird  ein  Relais  betätigt,  welches  aeinerseits  wieder 
auf  den  automatischen  Schalter  wirkt.  Dieser  springt 
heraus  und  schaltet  die  Batterie  von  der  Zu-satz- 
maschine  auf  <iie  S  imnielschienen  um.  Die  Batterie 
besteht  aus  .'40  l-.leinenten  und  kann  10  St.  lajig 
mit  y\  Amp  oder  ^  -St.  lang  mit  LJO  Amp  ent- 
laden wertlen.  Die  .\nlaye  ist  noch  nicht  lantje 
l^enuj;  im  Hetriebe.  um  j;enaue  \'erbr^ii:i  1; -/.M  rn 
anj;eben  zu  können.  Vorläufig  wurde  ein  Brenn- 
stolVverbrauch  von  <j.'">  kg  für  eine  erzeugte  Kilowatt- 
.■stunde  gemessen.    Ferner  'wurde  festgestellt,  daß 


f       *       *  inmmtrua 


F!f.  14.   Gmadrifl  and  Qurrtchniti  dci  KnftwnlHf  ehr  Aicrt 
UiaUicl  Cu  anti  hJnrtricity  Co. 

32,;  kg  Koka  den  gieidien  Heiswert  ww  38  cbm 
Leuditgas  haben,  wie  es  an  die  Konsumenten  ab- 
gegeben wird.  Die  Tonne  Koks  wird  mit  M.  14 
berechnet,  28  cbm  H.ts  ko.stcn  M.  4.5     Der  Preis 

der  Kiliiv.  attstuiule    i^t    zu  IT    tHr  l.irlit  uii.I 

VI  l'l  lür  Rralt  le-.'.^esel/.t,  iJie  \'erbrauch.s.s|KUinung 
Ikii.i:;-  2  ,-  J2ü  \'oli  Den  Grundrii}  und  Quer- 
si  hnitt  ilcr  -Anl.ige  iteigt  Fig.  14. 
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B.  NntBlMniMchung  elektriacber  Triebkraft. 
2.  Antrieb  von  Bergwerkamasehinerien. 
Elwlrical  Haulage  in  Mines.  (I.I.  Kn^.,  27  ^cpi.  mo;, 

S.  4^7.1  Zur  Fra^;c,  ab  die  I  )nm])fnia'-thiiic  ■xlt-r 
ilcT  l'^lcklruinotHr  Antrii-h  für  Srh.'irlitfi  inlLTun^^i-u 
vorzuziehen  «c-i ,  aulkit  f>ich  i  ' .  I  liTts!i:t  in  cinL-in 
Hfricht  an  das  liii^IincIx.-  Aus« nrlini-  Ami  über  die 
Kohlci>bcr|;uLrke  HLlt^iens:  ljni};e  Minen  haben 
(lie  KIcktriziuiL  aK  euui^^L-  Antriebskraft  fllr  Schacht- 
ionkrun};,  Wassäcrhaltung  u.  Ventilation  angenommen. 
Die  Erfolge,  die  man  chvon  in  benig  auf  Betriebs- 
sicherheit und  WirtsdialUkblceit  erwartet  hatti^  sind 
auch  erzielt  worden.  Die  Mötrlichkeit,  daß  der  Ma- 
schinist den  Förderkorb  nicht  itn  richtifjcn  Augen- 
blick stillsetzt,  hat  scliun  oft  l'iiL;liii;ksralie  verur- 
sacht Manche  /.cchcnbcvitzcr  vehc-n  Mch  ile^lialb 
veranlaßt,  \vahren<l  der  Stlncluwech>el  einen  zueilen 
Maschinisten  an  ilie  Mascliine  zu  stellen.  Aber  die 
Ablenkung;  des  Maschinisten  für  einen  einzi{jcn 
Augenblick  <Mler  ein  ]>lotzIichcs  Un\v«>hl.«ein  kann 
unter  ungünstigen  Um^ündcn  ein  schreckliches  Un- 
gKldc  IwrbeiitUuen,  und  «war  noch  ehe  der  zweite 
Mann  die  Maschine  anbatlea  kann.  Bei  der  Bedie- 
nung einer  Dnmpfnwsehine  ist  die  Handhabung 
mehrerer  Hebel  notwendig;  gcnulc  darin  Ii<'f;t  ein 
sehr  großer  Vorzug  der  elektrischen  Maschine,  (hlJ 
ihre  t;anze  Hedienunt;  mit  Ililfc  nur  eines  I  lehi  K 
geschieht.  Dazu  kommt  niM-h  die  Sidierheit  ,  dalj 
die  Maschine  und  mit  ihr  iler  l'i  irdei  korb  sellisttatig 
Stillgesetzt  wird,  wenn  «ier  Maschini-t  versäumt.« 
■•NMMllt  Kohlengewinnung  In  Tagebauen.  Von  Kerg 
assessor  a.  D.  C.  Gruhl  in  Brühl.  (Zeitschr.  f.  Ge- 
winnung u.  Verwertung  d.  Biaunkohle,  6.  Jahrgg., 
Nr.  jOb  22.  Okt.  1907.)  Auf  dem  Gruhlwerk  bei 
Brühl  ist  eine  ganz  neuartige,  nach  Angaben  der 
Werksverwaltung  von  der  Lübecker  Maschinenbau- 
A.-G.  erbaute  Abbauvorrichtunj;  in  Hetrieb.  Ziuii 
l.osjnsen  der  Hraunkolile  w  inl  eine  Schramkelle  ver- 
wandt und  das  von  ihr  losgelöste  .Material  durch  ein 
Berherwerk  einem  .Si  h.illtrirhter  und  chirch  die-en 
den  lurderua^en  zuj;cfuhrt.  Angetrieben  werden 
die  einzelnen  Teile  der  ganzen  Vorrichtung  ilurch 
tüektroniotoren.  Die  gesamten  Betriebiskostcn  sind 
unter  reichlicher  I'csLsetzung  der  Betrüge  für  Repa- 
ratur, Schmierung.  Abschreibung  usw.  su  7,6  Pf.  fiir 
den  Fördcrw.igcn  gegen  rd.  9,3  Pt.  bei  Gewinnung 
in  nidit  maschinelleni  Schippbetrieb  festgestellt.  Kin 
weiterer  Vorteil  liegt  in  der  Sicherstcllung  der 
Kohlenz  II  fuhr  iiml  iler  Unabh.ingigkeit  von  Witte- 
rungseintlus>en  uüd  Arbeitcrmangcl. 

5.  Antrieb  von  I an d«ir Isclialt liehen  .Maschinen. 

EMctriscbe  Kraft-  und  Lichtanlagen  in  der  Landwirt- 
Mbift  mit  Barfickaichtiguni  dar  muen  Anlag«  aiif 
Rttlargirt  Ubnill  Mif  Mgail.  Von  Dr.  Lehmann- 
Richter,  (E.  T.  Z.,  24.  Okt.  1907.  S.  102;.)*  Die 
Anlage  auf  Libnitz  umfaßt  eine  von  einem  Saug- 
g,xsm<>tor  i^O  PS,  170  Cmilr  ^Mm.!  .tn^etiiebene 
(iicichstromtlynamn  iJoKW.  jji>  \'olt!.  l'.eiin  .Ab- 
nalimi'versuch  wurde  ein  Wrlir.iucli  vun  i  k;; 
engl.  .Anthrazit  und  44  I  Kiihhiassor  für  1  KW  .Si. 
bei  \'oll.xst  gemessen.  Zur  Ke-eive  dient  eine  Ak- 
kumulatorenbatterie 1125  Zellen,  IvafKizität  —  270 
Amp.-St.  bei  dreistündiger  luttladung).  Elektrisch 
betrietien  werden  eine  Wauerpumpe  (12  cbm^St.), 
die  Dreach-  und  HSdcselscfaiicMlemaBchinen  und  die 
Schreierei.  Spatmungsabfnll  in  den  Kraftldtungen 
his  8%,  in  ^1  UdMlettungcn  bis  2.5",,.  —  Ekk- 


Irische  Pflüge  I  .Anlagckosten  pro  Pflug  —  M.  30000 
bis  4üCkX)|  sind  nur  l>ei  nirht  zu  steinigem  Hoden, 
einem  geringen  .Strnti)|ireis  umi  einer  häufigen  \'er- 
v\endung  wirtschaftlich.  Beim  'I  ief|iili,;v  11  ist  der 
N'erhrauch  rd.  40  bis  ;o  PS;  Leistung  in  einem  Tag 
]2  bis  \6  .Morgen,  vorteilhat'leste  l'llug-jeschwindig- 
keit  70  i)is  So  ni'Min.  Hei  loxi  Morgen  jährlich 
zu  pll'.igeiidem  Land  und  .M.  5uuol>  Anlagekapital 
für  den  iflug  und  die  Leitung  und  einem  Strompreis 
von  §5  Pf./KWSt.  SHid  die  Rhi^oflten  pro  Morgen 
M-  9.3-  —  Eine  tierische  FSSt.  kostet  im  Mittel 
43  l'f. 

6.  Antrieb  von  gewöhnlichen  Hebezeugen 

aller  .Arten. 

Las  Wagons-grues.  \'<>r)  L.  liennain.  iL'Lciair.  electr., 
21.  .Sept.  I<_KJ7.  -S  411  414-^  Beschreibung,'  um! 
Zeichnungen  einiger  in  Amerika  für  llahnbetLirf  ge- 
bräuchlicher, elektrisch  angetriebener  Kranwagen,  die 
bei  einem  Gewicht  von  etwa  23  t  eine  Nutzlast  von 
4 — 5  t  zu  heben  gc!«iattm. 

Namra  WaMnkipiMr.  Von  G.  v.  Manfstängel.  {Z.d. 
V.  D.  T,  28.  Sept.  1907.  S.  1525  (*  I.  Kipper  für 
Kohlcnwa^^en  bis  zu  20  I  l-adcgewicht  vun  Mehlis 
&  Behrens.  Lbenerdiger  Kip|>er.  ile»>en  Schwer- 
punkt gehoben  wird  Diihpunkt  nahe  der  vertieren 
Wagenkanle.  auf  ;A  fi'i inline  Hucke  gela^;<-tt;  Ent- 
lastung tles  I  )rehz^i|>fen--  /um  Helsen  der  Huhne 
gelenkig  augeschlos>enc  IJruckstan(j;en  au--  l'ro'ileisen. 
deren  l'ul>punkte  sich  senkrecht  bewe-;en.  Kohlen- 
schurre beweglich,  damit  die  Wagen  die  Huhne  Uber 
den  FUllrumpf  hinaus  verla.«äen  können.  Selbsttätige 
Eangvorricbtui^,  die  durch  den  Druck  des  Spur- 
kranzes beim  Auflahren  in  die  H5he  geht.  Verrie- 
gelung der  l?ühne  fjogcn  unzeiti^jes  Kippen,  verbunden 
mit  tileivsicherung  ^e^en  .\uffabren  neuer  Wagen, 
llubinotor  iS  l'.S ,  'i'i  Innlr  Min.;  Hubgeschwin- 
digkeit .)S  mm  pro  .S<  l.  1  liililei-.tun^  11.6  l'.S  beim 
z\nliel>en  emi--  Jo  t  -  W  a;.;<i!s;  |irii  Ihib  Mm, 
liiich-itleistiini;  10  \\'a^;cn  pro  .St.  2.  Kipper  für 
20  t-Wa^eii  (kr  \'ereini;;len  Maschinenfabriken  Augs- 
burg und  .Nürnberg.  Bühne  durch  zwei  Knickhebel 
gehoben,  deren  Knickpunkt  an  der  Bühne  liegt, 
während  die  Stangenenden  an  zwei  Schraubenmuttern 
angeschlossen  sind,  die  sich  cntgegcngnetzt  bewegen. 
Vorderes  Ende  der  KUhne  auf  Köllen  gelagert.  Motor 
mit  dreigängigem  Schnerken<;e!riebe  und  .Stirnrad- 
viirgelcge.  Für  Heben  und  Senken  ;  .Min.;  Leistung 
0  Wa^en  pro  St.  —  Hauart  2  billiger  als  I.  Bis 
12r>co  W  agen  pro  Jahr  ist  die  zxu  ite  Hauart  vor- 
teilhafter. 3.  .'\ufzugskipj>cr  «ler  Btmrather  M.Lschinen- 
fnbrik  für  30000  kg  Tragkraft.  Die  W''.igcn  werden 
10  m  hoch  gehoben,  gekippt  und  in  einen  Hoch- 
beh.nitcr  entleert.  X'ereinigung  von  Fahr-  und  Kipp 
bühne,  Windenhaus  auf  die  Spitze  des  Traggeriistcs 
aufgesetzt.  Zwei  Motoren  &  4$  FS,  deren  Wellen 
zur  Erreichung  glddier  Drehzahl  durch  eine  Reib- 
kuppelung verbunden  sind.  Jc«ler  Motor  arbeitet 
mit  Schneekcii  und  Stirnnulv <>rj;i  li  j^e  aul  eine  durch- 
gehende W  elle,  vim  iler  aus  v  ier  Seiltf  immeln  an- 
getrieben werden.  Llektrische  I  I  dtebreiii^en  auf  den 
Motor» eilen.  Scibsllatige  .•\usruck\ orrichtuiiy ,  von 
einer  Welle  angelrieben,  bei  Erreichung  des  höchsten 
Hubes  und  des  groUtcn  Kippwinkel-.  Wagen  durch 
S])ill  auf  die  Bühne  gezogen,  gebrem-i  ilurch  zwei 
Schienen,  die  gegen  die  Spurkränze  drucken.  Selbst- 
tätige F'angvorriehtung.  Sobald  die  Bühtie  sich  hebt, 
werden  Sämtliche  festen  deke  und  die  der  Bühne 
gesperrt  und  die  SchacfattUren  schließen  such.  Nach 
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Elektrische  Kraftbetricbe  und  Bahnen.   Jahrgang  VI. 


4.  J«nMr  1*0«. 


lo  m  Hub  wird  ein  Motor  automatisch  abgeschaltet, 
und  nur  das  hintere  Hmlo  der  Huhne  kann  gehoben 
werden,  &  nach  45^'  Urchuni;  festgestellt  wird. 
Unten  .■uigekommcn,  \v<.-r<tcn  die  Sperren  selbsttätig 
aufgehoben  und  der  Fangliaken  gelöst.  Pro  Spid 
6,5  Min.   Leistung  6—7  Wagen  pro  St 


•nageführter  oder  geplanter  Bahn* 
■owie  besonderer  SyütMDe. 


I.  V< 


ahnen. 


Umbau  der  Wengernalpbahn.       u,  M.  Wien.  k.  .Sept. 

1907.  S.  718,1  Die  Anlage  u  irtl  nach  ilem  zwischen 
dem  V'cruakungürat  der  Kahnge^ellscha^t  und  der 
K.-G.  Alioth  endgültig  vernnbarten  l-jituurf  ausge- 
führt. Die  mm  Betrielw  nötige  elektrische  .Arbeit 
wird  in  Form  von  rirelistrom  von  7000  Volt  und 
40  Perioden  in  dem  im  Bau  befindlichen  Wasser* 
kraftwerk  BwKtaiien  eraeugt  und  dem  Umformerwerk 
Wengern  lufpAihrt.  Hier  konnnen  drei  Umformer,  je 
besidiend  aus  cmem  Drehstrommotor  fiir  7000  Vät 
und  einer  Gleichstromdynamo  für  2i)o  KW  und 
1500  Volt,  und  eine  Akkunuilalnrenhatterie  für  513 
.•\mp.  Ijei  viLTsliiiuli^tT  iliulailuTi;.;  /iir  .\iiNtL'lkii>}j. 
Zum  Ati^.;;Vii'li  ilr^  beliai  lulu  lu  ii  .S[iaiiniiii|^-.il)r.illes 
in  «N  r  T  ,1!  11  li.  it uii^  Ik'I  starKcin  \  i-rkrhr  ;s\iii  in 
pi^lcn  i  iiii'  r.ihrliare  Strecki'n  /.us.ilz^;rupi)e,  iK-tchend 
aus  einer  vi  in  einem  Drch-ilroiurnotur  an-jelriebenen 
Glcichstroindj  naiiio  fiir  107  KW  Leistung,  errichtet. 
Die  Ijokomotiven  werden  mit  je  zwei  Gleichstrom- 
motorcn  von  je  1 50  IS  .lusyeriistet. 

Single  Phase  Electric  Motive  Power  on  the  Rochester 
Division  of  the  Erle  Railroad.  Ky  W.  .N.  Smith. 

^Street  K.  Juani  .  l ()kt.  IW7,  S.  6;u  I*  l'in- 
WaiKiluii}^  des  I  )ain|iriH.'triebes  .«uf  ii<  r  l'.f  ie  -  l  i'-i  n- 
bahn  in  lietrieli  mit  \\  erhseUtmin  zwischen  Rh- 
ehester  und  Mt.  Morris.  Rihnlanjjc  55  km,  ein;.;ici- 
tigcr  Uctricb,  nur  i'crsunenverkehr.  Zum  ersten 
Mile  Verwendung  von  1 1 000  Volt  Fahrdrahtspan- 
nung.  Kraftübertra^^unt;  vom  Niagara  mit  Ooooo  Volt 
Drehstrom.  Kntfernuni;  der  Aufhani>cpunktc  67  m 
m  der  Gcfaden.  Schicncngewicht  40  kg  pro  m. 
Rückleitung  durch  die  Schienen.  £infllhrang  der 
tiocMO  Von  in  das  Umformerwerk  Uber  Hönier- 
Blitiableiter  mit  drei  Luftstrecken.  Einzdheiten  der 
Schaltung.  Es  ist  Vorkehrung  gctrotTen,  den  Strom 
!«owohl  auf  1 1  000  wie  auf  22000  Volt  umzuwandeln, 
um  bei  weiterer  Ausilehnun};  den  .Striun  nach  einem 
anderen  L'iUerwerk  übertrafen  zu  kminen  Iti  M-lnei 
bunj;  und  iiiaHsMliliche  AhbiMun^  der  inlnli^c  der 
hohen  Spannunjr  Inxinders  sor^laltij;  j;ebaulen  V'iel- 
fachaufhanf;un}^.  W  a^enlan^e  1 5.O  in  tiber  die  l'iilTer, 
Abstand  der  Drehzapfen  8,9  m,  Achssland  3,0  m. 
Vcn  sechs  Wagen  sind  vier  ausschließlich  Personen- 
wagen, zwei  haben  noch  Gepäckabteilungen  und  ein 
kleines  Rauchabteil  mit  .sechs  Siuen.  Einzelheiten 
der  Bauart  Vier  Wcstinghouse-Weehselstrommotoren 
Nr.  132  A  von  je  loo  PS  pro  Wag^.  Elektro- 
pneumatiscfae  Regelung,  den  Hoch^nmuigs-,  Nieder- 
spannungs-  t»d  Rcgierstromkreis  tmifassend.  Strom- 
abnahme durch  Pantographbttgel.  Weitere  iCinzel- 
hcitcn  über  Wagenwcrkstättcn,  Betrieb.  Slunalwesen, 
'i'eli.".,'r.ij>lien  und  Veiu.ihiMu;. 

Single-Phm  Equlpment  of  the  Rochester  Division  of 
II0  Crio  Rallroatf.  (El.  Wo.id.  12  Okt.  1907, 
S.  719.)*  Die  Air  Betrieb  mit  Wechselstrom  aus- 
gerüstete Strecke  der  Erie  Raihvad  bei  Rodiester 


iflt  rd.  56  km  lang,  eingleisig,  ohne  bedeutende  Stei- 
gung^ und  Kurven.  Spmnuag  am  Fahrdraht 
II 000  Volt,  2S  Ptafioden.  Vorhanden  sind  sechs 
Motorwagen,  die  mit  je  vier  kompensierten  VVechsel- 
Rdhenschlußmotoren  der  Westinghouse-Gcseltschaft 
ausgerüstet  sütd.  Jeder  Wa^en  erhalt  einen  Ol  .\iit<> 
transformator  für  200  KW.  l)ie  Spannung  für  ilie 
Motoren  kann  in  .acht  Stufen  von  l  m  auf  \  olt 
gestcijierl  werden.  Autier<lem  wird  am  1  ranslor- 
matur  noch  ein  SteuerslrointvrLi^  mit  15  Volt  ab- 
Rezwei^t.  Stromabnahme  vom  l"ahrdraht  durch  einen 
I'antuijraph-Stromabnehmcr,  der  wie  auch  der  Haupt- 
Schalter  durch  Druckluft  betätigt  wird.  I>ie  Strom- 
adiUtaen  zur  Schaltung  der  Motoren  haben  Gleich- 
atromenregung.  Zur  Eneugtmg  dieses  Glekfastrooiea 
dient  ein  MotorGeneratoraatt  von  KW  Leistung 
(.«clbstanlaulendcr  Induktionsmolor  fiir  1 10  Volt,  ge- 
kuppelt mit  Gleichstromgenerator  liir  25  Volt  )  und  eine 
lOzellige  Akkumulatoren liailerie;  der  Uniformersatz 
ist  ktcht  zupSni^lich  unter  einer  Sitzbank  im  Wa^jen 
untergebracht.  Der  l-'.dinlt.ilu  .u;-  Hartk>i|)lVT  ist 
an  einem  Tr.m.seil  isielx^n  ."si.dildrahu-,  l)iircbme>-ser 
II  mm)  aufgeliau;.;!.  Her  kleinste  Ab-^land  zwischen 
Seil  und  <  Iberlcilun;;  bctrai;!  iS  cm.  l)ie  I  cie- 
t;ra|)henleitung  ist  ;ui  den  Hiicli--p,iniiunL;>uiaNiLn  ije- 
führt ;  ilurch  cme  patentierte  Schaltung;  ist  eine  .Stii- 
runjj  der  .'\])])aratc  vermieden.  Der  Strom  zum  He- 
tricb  der  Hahn  wird  von  dem  Xi.njiara- Kraftwerk 
der  Ontario  l'ower  Co.  bezujien,  Cbtrtranunn  tniltelii 
60000  Volt  Drehstrom  nach  dem  Unterwerk  in  Avon, 
31  km  .likilkh  Rochester.  Dort  erfolgt  mittds  zweier 
Transforaiaioren  zu  je  750  KW  (eni  dritter  ist  zur 
Aushilfe  vorhanden)  die  Umwandlung  des  Dreh- 
stromes in  Zweiphasenstrom  von  1 1  000  Volt.  Hier- 
durch ist  eine  Zweitoihinf;  der  .Strecke  in  sUdlich 
\2}  kml  und  n-  rillii  h  1  51  km!  notwendig  geworden. 

Single-Phase  Lokomotive,  i.kvtric  l.ond.  2;.  Okt. 

1907,  S.  39.1  Die  .Mii  f.n  i.  .iinpaijnic  in  Hasel  baut 
gegenwärtig  eine  eiekin«che  Versuchslokomotive^ 
w  elche  Probefahrten  auf  der  Ruis-Lyon-Medilerranee- 
Babn  auslähren  soll.  Der  efai&dw  Wechselstrom 
von  heiler  Spannung,  wie  ihn  die  Fahrleitung  Rihrt, 
wird  in  der  lx>komotive  selbst  in  .«okhcn  von  600 
Volt  Dir  direkten  Betrieb  der  Motoren  umgeformt, 

welche  I2i»0  bis  I.SfKi  PS  leisten  können.  Die  ersle 
Maschine  soll  auf  der  I.iMschberfjhahn  zu  ihrer 
L'ntersuclumi;  lalircii;  bei  zulViedcn-icilendcn  Lei- 
stungen ^■>llLn  der  l  irma  20  weitere  Lokomotiven 
^'Uirhci  ll.uiart  in  .Xiiflrai^  j^e^eben  werden.  Diese 
sollen  ilem  .Schni-iizii','sverkchr  auf  der  .Mittelmeer- 
li.ihii  .Marseille  —  \'entiini^lia  ilienen.  welche  lUr  eMc- 
irischen  Betrieb  umgebaut  werden  soll. 

2.  Stadt-  und  Vorortbahnen. 

ElidrittTractiMiin  BolmitTuiHNl.  (El.  World,  s-  OkL 
1907.  S.  655.)«  Als  Oberleitung  auf  der  Tunnel- 
strecke in  New  York  der  Ne*v  York  and  Long  Is- 
land Rail»n>-  dient  eine  an  Eisenträgem  mittels  Mika- 

Isol.itorcn  vcrKclut  .'uirL;cli.it!i,'tc  dritte  Schiene.  Die 
Wapen  sind  illkonirncii  aus  Stahl  und  mit  je  zwei 
Kontaktlni^^cln  für  den  Metrieb  auf  den  AuLU  ii'-lrrcken 
und  je  einem  Gleiischuh  auf  dem  W'agcndach  für 
den  Betrieb  auf  der  Tunnelstrecke  ausgeriiatet. 

*  bedeutet  mit  AbbiMungen  im  Text  oder  auf  Taidn. 


«es  trtkwtat  %t.  Sng.  Walter  Mdui  m  CksrtottMlNif ,  —  Diack  *ea  R.  Oldcaibaiiif  In  Msadwa. 
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M  Itaiiii  dnivk  lU«  Ilai.'hhsii4rl ,  lü.  PoMMiiicr  od«  4te  V<TlaE<l>iickkMH)l«af  in  lalawl  >l.  •*  |m  J^krcMi, 
M.  i  pr.  titmtta.  In  UmMkh-l'amm  H.  tl  k««r  M.9.  I"  An.l«..d  M.  i«,«o  In«.  M.  ».»o  bri  <)lr<l<icr  ZnntMnm  Vwtag. 

*    *    "  ~  'iicrB  iiialtuirn  Kim  lernte  von  15  If.  für  *Ur  rtrrtrnpaMww:  XnN^wvWcMil.  odcfl 

.1- ff   !'  Ii;  »fciril  «in  Uritcmlrr  KjI'.iII  .•i«jIih, 
•  ■  II         't ,  wpnlcti  u*(ti  Vefetol  (»!  nij  '  ti  ctIuüi. 

.  i-iri  .\<ltr..c  <Uf  Vcilaic>tiuchliiii.<l'i'iic  icn  K.  nUtokoms  in  MiiMiwii  .rlMMn, 
Xr  ,tno.  WnUel  Kcichri.  t  liaiMiitvKburK.  H«Hinvn4r.  tjt- 


nm  Art  Vcfbc-^andlnnK  umA  «änirll«1i.n  AniK^ncn» 

an^rnaiini«*«.    IVi  6.,  iz-,  »«'  und      fnnti ciT  ^^  i 
HviUifi-c,  »oll  Jriieii  iii*._"f  rill  IV  il-^-l  nfnitiiÄr  1 


Alt  Xwckilti*,  dit  S»  Eancdiiton  ba«.  ■!<«  A.iioii;r«i<il  il«  l'.i>n<'>  Witnirn 
aolcbe  Ibr  den  H<t>n<c«bcr  <w>lk  nun  sdrenim 
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k a lUhnt  dwaiilBhaUiBhMcwirta  wt*  W«adtr*  Watritract  olMiiriHHltelia  In  Und««.  —  Bau  •!  •  r  >^  1  r.  .  1.  r  ■.    i'akrhur  Prll> 

)■  MtrHotcB  M  Mmmb  ta  Wnntf.  Von  llrii,'.>tl><I!Rliur  A.  Ilockarrai«  aiui'hiae  tut  HtaiMuuM  tum  ^ebicarn.   -          t  k>{t;i<lk«  Vaier- 

.  It'i              .  I<:inm.    (l'iin-iliiiiK      ^  «ucllaaiceai  nrHiirlMmelMlIw*  der  elrliw.  Klnilvxli  Ibha  ia  Ahnerilr*. 

F<ii jiicL.-tiii^rr.ci.   V..II  A.  Ii<>  l  iiiil                 -  Aua  daa  OndiUllMTfcMtll.  K.  yl.  <icwluft>Kn(c1d  drr  HcnMhrider  Miatea- 

Klcifi.  N.chrichceta.  s.  ^4.    Hc  «vbtciUii  n  ^    >i  <ti  •  f  i>  b  rt  rr  ii«l«r  xe  |i?anl«r  bahaRV»«ll«ihaft  fllt  dn«  Jahr  r9nr>. 

BahaaaUii.a             k«««B<l«r<r  !>y<t«m*i    IH«  HMcr  mnei  aaat  1  Maa*  BUdwt«  It.  u.  —  MMcMItomcliM.  S.  fB. 


Die  Schachtanlage  Heinrich  &  Robert 
des  SMnkohlenbergwerks  „de  Wendel«* 

In  Herringen  bei  Hamm  i.  Westf. 

V««  UcrjrwrtkMiitcktor  A.  Hochslraie  in  Herrinnen  Im;i  Hunm, 
(PotUeiHBE.) 

Elclctri9chc!s  Kraftwerk. 

Aligemeines.  Wenn  wir  uns  nunmehr  der  ma- 
sdihielkn  Ausrüstung  der  Anlagp  luwendcn,  so  nimmt 
naturgemäß  das  Zcntrnlmascliinenhaus  unser  ganz  beson- 
deres fntcrcssc  in  An-ipriich. 

I  ))!■  behaute  Mnclic  bflr;,.:'  3'  '^  '  •l  '|''^'  '-iit>|)rcchfnd 
einer  lichten  Weite  vnii  23.5  111  iiml  einer  niil/haren  I.an^c 
vun  125  m.  Die  Rulle  \<>sii  Kellerfliir  bis  .\la>eiiitlen- 
hau-.lUir  b<-tr.i;;t  4  m  Und  dicjeiii';e  \on  .Ma_schiiicnhau«- 
ilur  bi^i  I  )achbinderauna{ie  11,5  m.  Die  Umraasungs- 
wand«:  des  (icbaudes  sinil  in  Ziunelsteinmaucruni;  mit 
kräftigen  inneren  und  aiiücreti  Strebf]ifcilcrn  welclie 
gieidiMitig  zur  Aufnalime  der  Fahrbahn  Tdr  den  das 
ganze  Mascbinenhaus  bestreichenden  elektrischen  Mon- 
lagekran  dieneo,  msgjeiUhrt.  Neben  der  großen  Anzahl 
von  Fenstern  zieht  sich  in  der  Dachfirst  der  {ganzen 

Länge  nach  n'n  Ijrdße'.  I)berlir-h!,  in  weleliein  ■■irh  eine 
j;r<>ÜiTc  Anzahl  vnn  \'eiitiüi;iiin:-kl:e>fieii  Ix-riiiileii,  Inn, 
>o  dal>  iIiT  ^anze  Raum  eine  aulHronknllieli  reidie  l.u  hl- 
zuführunt;  lMsit?.t,  «inluriii  die  iiKiehti^e  Kaum«  irknn}; 
sehr  unterstut/t  Aird 

In  dieser  ungeteilten  ein/inen  I  Lille  sjncl  die  im 
GrundriO  I-'i^^.  1  >  ersichtlichen  uiul  in  naehsteliendcm 
einzeln  zu  besprechenden  \vichti)>cn  Maschinen  «Ics  W  erkes 
untergebracht. 

Die  Aufgabe  des  (rroßen  elektrischen  Kraftwerkes 
besteht  in  der  Lieferung  der  lUr  den  gesamten  Gruben- 


belnel)  über  und  unter   1  .i};e  beiii'tiLjten  elelctrisehen  Ar- 
I  l>eil.     1  >al>    bei  dessen  l-".ri lelitiinL;   \.>n   li.ii  bi  iilrn  liir 
'  Miil  ireiibeliieb   in    l'Vajie    kommenden    Mmmsv  sicnien, 
Drebsirom  lind  ( iieichstion) .    «las   erstere    tur  ilie  L;ro(te 
Zahl  iler  unter   untl  über  laiie  erforderlichen  .Arheits- 
I  masciiiiieii  vo«ie  lur  die  mit  unveränderlicher  Drehzahl 
'  Uber  la^e  laufenden  .Motoren  bcvorzi^  wurde,  bedarf 
bei  der  bekannten  Überlegenheit  des  Dndistromsystcms 
lUr  derartige  Betriebe  kciiwrlei  Begründung. 

föne  wichtige  Ausnahme  mußte  nur  gemacht  wer- 
den, sobald  audi  für  die  Haupischaclitf<>r(lermaschine 
elektrischer  Antrieb  {jewahli  «urde.  da  hierftir  die  tte- 
triebseij;enschalt  eines  Dreii^tn unmi ii' >r^  dii  -en  aK  nicht 
jjceij^iiet  ersclieiiieil  lassen  und  luii  der  t  ili  ir|\s;i..iniiio(or 
unter  ;;U  irli/Liti;;er  Anlsieliuni;  ;;i  eiiMlelei  Mittel  zur 
j  Hcrbeiluliruiit;  j.;leieliiiKil.<ij;er  Helastuii};    des  Krattweikes 

in  Fraj;e  kümiiien  kann. 
'  Mingehende  Herechnun^ien  über  Dainplverbrauch, 
erhöhte  I.eistunjjsfahijikeit,  j-esamlc  Anlagekosten  usw. 
Aihrten  die  Firma  de  Wendel  dazu,  auch  hier  dem  elek- 
trisdien  Antriebe  fien  Vorzug  zu  ^ben  und  so  die  elek- 
trifsche  Arbettsmieyui%  itk  den  g^mlcn  Grubenbetrieb 
fast  vollkommen  durduuftthren.  Dem  elektrischen  An- 
trieb der  Kordermaseliincn  wur«le  das  .System  lignCT' 
."sienieiis-.Sehiiekert  /Ui^runde  ^^ele-jt  un<!  die  erforderliche 
l 'inli  iriiieianla;;e  mit  Schwungrad  in  tlem  Kraltutik 
unterp-bracht .  was  bei  <Ier  ^erin^^en  KntlLrtiun};  des 
Dopivelschachles  von  ilein  Kraltuerk  Icielit  iiii';;lieh  \<ar. 

l'"ür  das  I  )relistromnet/.  uur<lc  eine  Spannung;  von 
3000  \  i'h  ahlt,  ein  Wert,  der  sich  liir  j.;roL!e  (»riibcn- 
betriebe  als  besonders  vorteilhaft  crwicücn  hat.  Es  kann 
die.«»  Spannuni;  für  fast  alle  auf  dem  Werke  Uber  und 
unter  Tage  erforderlichen  Motoren  noch  unmittelbar  ver- 
wendet werden,  nur  Air  die  ganz  kleinen  Motoren  nt 
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II.  juniar  im. 


<lcr  StriHiitrzcu^cr  niclil  der  Vorzug  j;t:jj*:ben  werden 
konnte.  (i:iskr:ilIm;Lscliinen  knnniLM)  aber  übcrliaupt  noch 
nicht  in  Fr.i;;«;  kommen,  ila  eine  Kokereianlaj^e  natur- 
j;c-ni;iL^  muh  nicht  vorhiia<len  war. 

Nach  einer  ini  'j;lich.sl  j;enaucn  Hc-limmung  des  Arbeiti- 
\'crbrauchs  der  einzelnen  Motoren  kam  man  dazu,  eine 
I),im|ifmaschine  von  I200  und  eine  zweite  von  2400  PSe 
nebst  tleii  zugehörigen  zwei  Slromerzeui;cm  zur  Aufstellunj^ 


eine  Her.ibtransrormierunt;  auf  einen  geringeren  Wert, 
etwa  120,  220  oilcT  500  Voh,  erforderlich. 

Auch  fiir  nicht  zu  j;roüe  Ha>pelniotoren  laßt  sich 
eine  S[>annun^  vun  }c>oo  \'olt  geyenwartifj  ohne  Mccin- 
trachtigung  der  Ik-triebssicherheit  unmittelbar  benutzen. 
Für  die  Beleuchtung  über  Tage  erschien  die  lü/.ruguni; 
von  Gleich-itrom  angebnicht,  insbesondere  für  die  Hogen- 
lampen.    l.)a  doch  für  die  Forderanlage  und  die  L>rch- 


slromgcneratorcn  ebcnCilIs  ein  erheblicher  ISetrag  an 
Gleirhstromleistung  für  Zwecke  der  Fm-gung  siiwieso 
nötig  war,  wurilc  iK-schlnsscn,  dem  Kraftwerk  eine  be- 
sondere (ileichstrom-ICrzeugungsanlnge  cinzufiigcn  und 
hierfür  besondere  Stromerzeuger  aufzustellen, 

Die  Ausführung  tler  ges;imlen  elektrischen  Anlage 
wurde  der  A.-(i.  Siemens  St  Halske.  jetzt  Siemens- 
Schuckertw  erke,  Merlin  und  Nürnberg,  übertragen. 

Maschineller  Teil  des  Kraftwerkes. 

Stromerzeuger.  Zum  .Antrieb  der  .Slromgcne- 
ratorcn wurden  liegende  Vcrbumldampfmaschinen  «Icr 
Hannü%'er.schen  .M.ischincnbau- .A -G.  vorm.  I'".gcstortil'  in 
I.indcn  vor  Hannover  gewählt.  Dam(ifturbinen  stamlcn 
damals  noch  nicht  auf  der  gegenwärtigen  Hohe,  weshalb 
ihnen  trotz  der  großen  in  Frage  kommenden  I. eistun;.; 


zu  bringen.  Die.se  Groden bestimmung  h.it  sich  als  sehr 
Vorteilhaft  herau-gt  stellt.  Fs  ist  gegenwärtig  noch  mög- 
lich, fast  stets  mit  »ler  1200  l'.S- Maschine  .-»Hein  aus/ii- 
korninen  und  sie  iLibei  voll  zu  bcln.sten.  also  mit  gün- 
.«tigsteni  I)am))fverhrauch  zu  arbeiten,  Wird  spater  eine 
.Steigerung  der  gi-s.imten  Motoreiileistiing  erforderlich, 
so  muß  zeitweise  »lic  größere  M.ischine  laufen. 

Bis  die  (Irnbc  so  weit  ausgebaut  ist,  daß  auch  diese 
nicht  mehr  .illein  ilon  gesamten  Verbrauch  bestreiten 
kann,  dürften  wohl  noch  einige  Jahre  vergehen,  bis  tia- 
hin  alxT  wird  man  tlen  Grubenbetrieb  wahrscheinlich 
stets  so  einteilen  können,  daß  eine  der  beiden  Ma.schinen 
bei  günstigster  Belastung  die  Lieferung  an  elektrischer 
.Arbeit  allein  bestreitet. 

Die  Maschinen  sind  als  liegende  Tan<lcm- Verbund- 
dampfinaschinen  ausgeführt  und  mit  den  Drchsironi- 
geniTatoreii  direkt  gekuj»|)clt. 

4« 
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1 17,    :400  ^S■^I-^•.'.■*Mrl•;n^Jl'?,  «lln-.,l  i^t-mrr'i-.-it  iiill  IUcll«trtini' 


Die  J40Ü  rS  •  Maschine  i--t  als  /» iliiii^'stnnileiii- 
masrlüno.  die  I2<.«>  IS  M.i'.cliiiie  aU  eiiilaolie  I  aiidein- 
inaschine  aijs;;el)ildi'l,  -ii»  »  as  ilic/>  liniloralimessun^eil 
anbellt,  drei  ^leic-li  ^rol.V  ZylitidiT^riipiien  von  je  i;<m;>  l'S 
zur  Aufstellung  (ielan^jl  sind.  Uie  Maschinen  stimmen 
aurh  in  d<'n  n'iiij^en  AbinessunHL.n  o^.„;,u  überem,  sn  d.ifl 
überall  dieselben  ki'sorvcteik-  Verwendbar  siiul.  Die 
Maschinen  sinil  an  eine  Zenlralkimdensalion  .inscsrlilosscn. 
I)ic  wicht iiiMcn  Daten  Ovt  Maschinen  sind  Ölende: 
Hiichdniek>:ylin<lerdurchn)esser  700  mm 

Nicderdrnck«ylindcTdiirclinu<ser  1 100 
ilub  t  V«) 

Dreli/^dil  i>4  Min. 

lietriebsilrucli  S''._.  Alm. 

Die  I.eisiunt;  der  einfarhen  Taiidennnaschine  be 
rechnet  sieh  bei  <>,  12','jund  I <>'''„  Füllung;  /.u  lo-So,  I  ;<)5 
bzw.  I4.iO  l'Sc.  »He  der  Zwillinjjstandrmmasrhine  zu  Il'io. 
2y<)0  und  J.SAo  l'Se.  Der  Duiniifverbrauch  belra;;l  Ik-i 
»Icr  };crin;,'sten  Leistung;  mit  tmekeneni,  nev;mi<;ieni 
D.-iin]>r  6,5  \<ü  pro  ISi  n.  Sl,;  viird  mit  uberhil/.telll 
Dampf  von  70  nxj"  C  l~berhit/iin^  j;eArbpitet,  so  bc- 
trai;t  der  I  ).nii|>l\  erl)rauch  ;."  ki;. 

Jcile  Masrinne  hat  sehr  kral'tijie.  auf  ihrer  jjanzen 
I.an<;o  aufhe^enilc  Itajoncttrahmen,  die  aus  einetti  Stuck 
;;c^ossen  sind.  Die  Kurbelwellen  liei;en  in  vierteiligen 
l^n^ern,  deren  beide  Seitenteile  iitiehstellbar  sind.  Auf 
der  Mitte  tier  Kurbelwelle  sitzt  bei  beiden  Maschinen 
der  Läufer  des  Drehs|ronij^enerat>us,  welcher  rund  54000 
bzw.  2<^oon  k^  «ii-^l  und  fiir  einen  l'unlcirbfnrmi^ikeils- 
Jjrad  von  I  :  250  lx*recliiiet  ist.  Itei  der  Zw ilUn-jstandein- 
musohine  sind  beide  Kurbeln  unter  uo"  zueinander  ver- 
setzt. Die  I.eisiunf,'  der  Drehst nini-^eneratoren  betraLjl 
|i"jV.>  bzw.  2J40  KVA,  ilie  Spannuni^  ion.)  Volt  und 
das  Scbwun^nioment  des  Laniers  I  ^r»;  ooii  kj;  i|m  bzw. 
Hz;  000  ktj'int.  Tin  eine  ini>;^lichsi  i;ule  Verteiluni;  des 
Schmieröls  in  den  Hau()tlanern.  wie  an  den  Kurbel- 
zapfen zu  err«'irhen,  sind  dicM.'  I-t^er  niolil  n\ir  in  der 
üblichen  Weise  mit  Schniic-rniiten  verseh«'n.  sondern  es 
sind  auch  LaUi;snuten  von  •ierinjjer  Tiefe  uml  Hn-ile 
über  the  jjanze  l-lrstreckuni;  des  /^i|ifen-  selbst  ange- 
ordnet, die  stets  eine  }»e«i>se  Ohlü/ni^e  mit  henimluhren. 
Die  IlauplMcllenlajicr  v\erdcn  durch  kleine  Kreiscl|uintpen 
j;eschmiert,  denen  das  Ol  aus  den  Laijern  zulliel.»!  und 
die  e.<  wieder  in  die  über  den  La;.rern  liellm Hieben 
to|>fe  lieliinlern,  \on  «o  es  ilureh  eine  l'illerreini.nuni; 
in  die  I.;>;;er  ;'urw<k;.ti-|.uiL;t, 

An  die  Kreu/ki  i|)lt'uhrunfj  schliel.M  n  sich  zunächst 
die    Nietlerdnickzy linder,  hinter   denen   <lie  llorlidmck- 


zyliiiiler  liefen.  I)ie  Maschinen  sind  mit  der  Lcntzschcn 
Wfntilsleuerunj;  versehen,  welche  wohl  als  die  am  besten 
zu  rej^ulierende  und  cint'achste  Sleueruni;  tier  tie^^enwart 
anzusehen  ist.  Sie  /eichttet  sich  durcli  ^roLW  Linfach- 
lieit  kleine  bewe^,'te  Massen  und  enie  sehr  geringe  .An- 
zahl von  Drehz.infen  aus.  In  l-'ij;.  id  wird  sie  dar- 
gestellt. 

Die  Spindel«  der  .Aus-  und  iviiilaf.<ventile  sind  mi» 
U'>llen  .IIIS  gehärtetem  .Stahl  v<-r.schen,  welche  ntittels 
Uollbebel  und  l'.xzenterstan'^e  vtmi  l^xzentcr  bewegt  wer- 
den. Die  ränIal.Nveiitile  der  Hochdruck/.y linder  h.iben 
verantlerhche  OtVnungen  utui  weiden  durch  den  LeiUz- 
regiilator  der  .Masrlnnenleistung  entsprechend  eingestellt. 
Alte  .\us|al.«ventile  und  <tie  LinlaUVentilc  <U'r  Nieiler»lnick- 
zylintler  haben  s^leichbleibemle  Otl'iiungen  Die  Leniz- 
steueruuj«  bietet  fol^jemle  nicht  zu  unterschätzende 
Vorteile: 

1.  Die  'Ventile  werden  zwangsläufig  bewegt,  das 
OlTnen  und  .Scliliel>en  derselben  erfolgt  mit  großer  Ge- 
schwindigkeit ohne  Dro-iSflung  des  D.unpfes.  das  .Aiit'- 
setzen  ilcr  \'cntile  auf  ihre  Sitze  erfolgt  dagegen  ge- 
r.iiischlos  und  ohne  .Stol.^.  ri.iihirch  wird  ein  dauerndes 
Dichthalten  der  Ventile  gewahrleistet,  tia  eine  .Abnutzung 
der  dichten  \"entilsitz(1achen  nicht  eintritt. 

2.  Der  Hub  der  Ventile  ist  nur  so  grol.l,  als  es  für 
den  Dainpfdiirrhtritt  erforderlich  ist;  ieder  tote  Hub  wird 
vermieden. 

V  Die  Dii'htung  «ler  Veniilspindeln  nach  Lentzschcm 
System  Igerilltc  Stangen  ohne  l'ackui^g  mit  hydrau- 
lischem .Abschliil.li  »rtordert  kein  Nachdichten  und  gibt 
die  (icwahr  für  eine  stets  gute  Beweglichkeit  der  Ventile, 
ein  Hangenbleiben  der  .S]>iiideln  ist  vollständig  ausge- 
schlossi-n. 

4.  Da  die  Lent/ventile   in  geschlossenem  Zustande 
I  nur  durch  die  Fetler  auf  ihre  .Sitze  ge)>rel.>t  werden  und 
die  Lcntzstoptbuchsc  keine  Keibung  vciuts.icht.  können 
I  sie  sich  im  l'all  \'on  Was^eransaniinlungen  in  den  Zylin- 
I  dcrn    hebi'n    und   <hcnen  so  als  Sicherheitsventile  von 
grot.Vm  tjuerschnilt.     Die   l.entzsteueriing   bietet  dem- 
entsprechend grol.^te   Sicherheit    gegen  \Va»ser>chlage. 
|)er  l.entzregul.itiir  iKsteht  aus  einem  schweren,  lose 
auf  iler  -SieuiTwelle  sitzenden  .Schwungring,   der  «lurch 
eine  gebogene  l-'eder  und  zwei  l'endel  mit  der  Steucrwellc 
zus;imiiienhaiigi.     Ilei   (ieschwindigkeit-anilerungen  «ler 
I  Maschine  behalt  der  Schwungring  durch  sein  Heharrungs- 
I  vermi'gcn  zun.ichst  seine  l^mdrehungsgeschw  in<hgkeit  bei. 
und  es  tritt  d.uUirch  eine  gegenseitige  Vcr.^nderung  der 
Lage  zwischen  Kegulator  und  Steuerweile  ein.  Dieselbe 
wird  dazu  benutzt,  die  hänial.'exzenter  auf  den  Kulisseii- 
stj'incn  zu  verschieben  und  damit  die  l-ullung  «ler  Ma- 
schine zu   vcr.'indcrn.    Zur  \'«-ran«l«'rung   der  Drehzahl 
wahrend  «les  (langes  der  M.ischine  genügt  es,  wenn  die 
Flachfeiler  etwas  mehr  oder  weniger  angespannt  wird. 
1  Die  da/;u  di«-n<-nde  einfache  Vi>rrichtiing  kann  sowohl 
I  von  H.iiiil  als  .luch  «Kirch  l'.lektroinotor  von      I'.S  be- 
iriclKMi  werden 

Das  l'arallelschniten  von  Leritznin>chinen  laßt  sich 
leii'lit  und  sicher  l>cwirk<-n.  Im  |-'alle  eines  Fedcrbriiches 
stellt  der  R«-giilalor  die  l'ullung  auf  Null  iinil  bringt  <he 
Maschine  zum  .Stillstand. 

Die  l.entzdichluiig,  mit   welcher  die  Koll>ens.tangen 
I  vergehen  siiul.  wird  aus  giil.V'iseriKn  Dn  lit«nigsringen  her- 
I  gestellt,  die  auf  der  ali/inlichtemlcn  .Stange  autgeschlififen 
'  sind.  Zwischen  je  zwei  Dichtungsringen  ln-finden  sichHobl- 
I  ringe  mit  si-itlicben  Dicblung'-llaclien.    I  )i«'  Wirkung  «ler 
Leiitzdiclilung   beruht   im  (iegeiis.it/.  /u  der  sonst  ub- 
I  liehen  auf  «ler  Ivvpan-ion  «les  Dampfes     Hei  fberdriick 
im  Zylin«ler  strömt  irin  wenig  Dampf  iliirch  die  geringe 
Spalte  ili-r  Ringe  in  di«!  .Stn])l'liiirliKe  uinl   verlii'rt  dabei 
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von  Katninef  zu  Kammer  an  Druck.  Wahrend  ilcr  Aus-  Die  Ma.M:hinc  Lst  mit  .Xch'.cnrcjjiil.itor  uml  Kolben- 

!«lr)>mun{;»zeic  (also  bei  Unterilnick  im  /.ylindcrj  siromt  schicbcr,   Patent  Uturiel,  .im    llochdnick/v linder  uml 

der  Dampf  dann  wieder  aurück.  Aua  der  letzten  Kxpan-  FladischicbcniteucrunK  am  Nicüenlnickzy linder  auMge- 

skmiikammer  wird  das  NiederschkigwaMer,  durch  ein  rüstet.  Der  Dimplrciiiraudi  betrügt  bei  tmckenem,  fge- 

Kcibrchen  skdidnr,  h»  Freie  abedTSirl,  wodurch  jeder-  «Sttif^em  Dampf  und  9  Atm.  7,4  kg  |>ro  PSi  u.  St. 

xeit  eine  Kontrolle  über  <lie  DiditunK  der  .Stopfbüchse  normal. 

j;f;;cbfn   ist     Die  Sin]irtnichs«  läßt  der  KmIIj<.-i1si;h)^u  .\iiI.Wt  ilif.cm  Motnrgeocrnt< ii  i-t  ii.>rh  «-in  /ueilir 

iVcif  Ho«ei;uiiL;  uiiil  arboiiil  reibunR*rrfi.       ila(>  >i<  li  <lic  aul';;Lsli-llt.  ili  r  jciloch  einen  .X^ytu-Iininnuitor  iM/siUt  und 

.sum!.;f  niclii  aluniui    l-.in  N,ii;lii>ai  kt;n  ilei       iihuch-en  <k-^-i-ii  i  iK-ii  li-ifinilri-tuiv.,'  I  ;n  KW  l>(.-irä|;t:  erarbeitet 

i^t  mein  crl. inlcrlu  li     I  )ic  Sii.pl  biich>c  ist  uiiL-iiiptiiullich  mit  730  L'nuliihunucn  m  ik-r  Miiuitc. 

WariiK-ciriu  irkiiii^  uml  ci;.;iifi  sich  deshalb  Kanz  <  u  I  I 

bt-.rvl.,.  tur  hocilubcriuulcii  DampC.  Nch.iHanla};c, 

l'ri  li  r  iJichtunjj  der  V'entils|iinde]n  i<»t,  wie  mImh  Ik-im  Hau  <ii-s  Kraru\<rki-^  i>t  der  Schultaiiiai^e  so- 
cruahiii,  das  {gleiche  Ifinzip  zur  Anu-endunt;  Kebrachi,  wohl  hinsichtlich  dei  Ausbildunj;  des  Schaltun{;.s.<>chcmas, 
nur  daß  dort  die  Kxpansionsikamniem  als  Vcniefun|$t.-n  wie  auch  inabcsondcic  hinsichtlich  der  konstruktiven  Aus- 
in die  Spindeln  selbst  clni:<Hlreht  ittnd,  Itthrung  besondere  Auhnerksamkeit  zuijewandt  worden, 

Kür  die  Schmi<.-runK  der  unter  Druck  stellenden  denn  bei  groGen  (irubenbetricben  ist  ehte  zweckmäßige, 

'lale,  wie  Zylinder,  Stupfbüchscn  wird  eine  l.eiii/schmicr-  die  Kntwickelung  der  (mibe  ((enUKend  beriicksirhti^enik' 

pumpe  benutzt.   Diese  arbeitet  unter  sirhtb.ircn  I  niiifen  Schahanln(>e  sowohl  im  Interesse  der  Sicherheit,  als  aucii 

und  Ix'^it/t  n;ir  I  )riiL-kventile.    Sie  ist  mit  ciiu  r  Anzahl  ilcr   lH.'(inemvn  Bcdicnun|{  der  Anlage  unbedin^  CT- 

I )illereiui,ilk<  ilbeii  ausgestattet,  s>i  «laU  eine  btliebi^j  j;rol.»e  f<>r<ler!iili 

Zahl  von  Sielleti  in  einfacher  Wei!«  unter  Druck  ge-  I  i;;    i'"^   ^■'■''-:<-   'la~  .-^i-lialtiui^s^  lieina  lU-s  KraA* 

s4-hiniert  «cnlen  knnnen.  Werkes.    l.>  siml  zwei  I l.iujil-.iinnielsrhienensysteme  VOT- 

jede  Maschine  ist  mit  einem  elektrisch  betrictx:ncn  gesehen,   eins   für  l/rehslroin   von    V"«")  \  i>ll   und  ein 

.Sclialtwerk  vcr.-ieheii,  «his  durch  einen  Ivlektniniotor  vim  zweites  für  (jldchstrinn  von  jjo  \'olt.    .\tif  <Lis  ersten; 

7.S  l'S  bei  1100  l'mdrehungcn  angetrieben  uinl.    Das  werden  die  Drehstrom^enciaturen  geschaltet.  v\«>bci  ftir 

Drehmoment  wird  durch  ein  Schneckeni^triebe  auf  ein  die  IxtstunipnncssunK  in  di.T  üblichen  Weis«  Wattmeter 

in  Penddaufliänf^un^  an^^rdnetes  Käder]iaar  iibertiaKen.  und  StromzeiKer.  ilir  tlie  Mes.suii]{  des  Krretjenttroines 

zum  Kinschallen  dient  ein  I'ußhcbel.   Beim  Abheben  des  Stronu.ei^er  und  zum  .^b>>chalten  und  .Sichern  |{C|;en 

Fußes  und  beim  .\nt>ehen  der  .\ht-schine  rückt  sidt  die  ("bcrlastunuen  sclbstiiitinc  Olansschaltcr  vor^esclten  sin«l. 

\'orri>-htiin^  selbstt.ltif;  aU!<  und  ivird  in  ihrer  rückwärtigen  l.cl/lire  L. Minen   durch    I  rcnn^rli.ill.r  den  S.iinine! 

I.a^e  lest^ehallcn.  srilielien    i;et rennt  ,    alsn    im    lt<  .lart-tallr   i.lirle  Inlrii  bs- 

I  )ie  /iiluhrun;,'    des  l'ri-rlidainiiU  s   eTt.il^jt    in    dem  unlerbrei  liuiiL;  di  s  Krariuerki  s    1  irlij;e^<  In  11  Aetdeii 
sehr  i;eraiimi^>  t;ehajienen  Maschinenkellcr,  und  Vor  jeder  .\iich  zur  siriiercn  Hedieniiii^  der  /»isrlieti  Schalter 

Maschine  ist  ein  s<-hr  i;riilA  bemessener  schmtetleciserner  •  und  (ieneratnren  liegenden  Instruniente  hat  sich  die  ICin- 

Wavsembschcidcr  angeordnet.  Aihrun^'  snldier    Trennstücke  /-«ischen  Sainnielschicnen 

Den  großen  l>rehstromt^nenitor  zeigt  Fig.  17.  uml  Seh  liier  neuerdings  mehrfach  als  nuti^  erwie^i,  da 

CS  infolge  der         ckr  Schienen  bei  höherer  Spannung 

Umformer.  vorgekommen  ist.  daß  auch  bei  geöffnetem  Olaussehalter 

\el«  ii  den  luiden  .^n.lnn  1  )am))fmaschinen  ist  ("iir  die  InstnimeiMe  gefahrbrittgemle  Spannungen  aufwiesen, 

die  Hauiieriode   vn.,Me  iiir  die  AnianL^'-errei^Mini^   uml  für  .An  die  Hochsi..Tnnun5;s>,-immelsrhicnen  »chlieOcn  sich  die 

Munden  iles  -erin;.;<  ii  W  rhramdu -.  /    K    m   den  Sonn  .\l)/» ei-un:.;en  an,   die  teil-  /a  ein/einen  Motoren  o.ler 

tayen,    noch   eine   drilK-    kleine  h.»ni|irnias,  |nne  m  \'er-  cntlernler    liegenden    \  crteiiun.i^siaieln ,    leils    zu  cmeni 

bindun;:  inil  einem  Motornenerator  aulse-tellt.  Die  I  ranstonnalor  (iihren,  der  in  dein  Kratui  ed.  selbst  steht 
Ma-schine  treibt  IcUtcrcn  mittels  Kiemen  .in.  d.H-h  ist  die  '^"^       "'^r  ^'''i^'  arbeiientlen  kh  inen  Motoren 

Kiemen»cheibc    nicht   unmhtelbar    auf    ilie    Welle    de*  S|).unuin^  von  \>x>  \  oll  erzeuj;t.    Jede  ,\bz«eicun}4 

MotorgenctatORi  gesetzt,  sondern  mit  ihr  durch  dne  aus-  •'«'  «  icderum  mit  einem  selbsttätigen  Olaussclialter  unter 

rUckbare  Dohmenn-Lebfamc-Kupplung  verbunden.  Der  gknchzcitiger  Kinftigung  eines  Strom/cigers  an;;cschlossen. 
Motorgenerator  hat  tinm  Dr^stroai-SytidwMHiiulor  er-         Naierdiiq{s  siml  in  dk;  einzelnen  Abzweigungen 

halten,  so  daß  er.  getrieben  von  der  Dampfmaschine,  tut-  noch  WattstundenzKMer  elng)cbaut,  um  die  den  einzelnen 

wohl  Dr.-hstrom.  wie  auch  (lleichsiroin  erzeugen  kann,  Grubenbetrieben  zugefiibrten  Arbeitsmenijen  jederzeit  fest- 

als  auch  unter  .\nschluH  an  das  I  )relistroinneiz  als  lileiclv  stellen  zu  können. 

Stromerzeuger  zu  .irbciten  vermag.  Die  ("ilcichsiromsamni<  lschicni'n  erhalten  ihren  Strom 

,.         ....  .   .   y.  von  ili-n  eben  eruahntcn  «Inn  h  I  )rel)stromniolMien  ani-c- 

•mli  *    "■"P*'**'*"  MaschincnsatWS    smd    fol-  f,„.,^,„..„  ,;|e„  h-.,..n,^,  ,urn.oren      Der   e,.,  n;.,.e  (.leich- 

"    .    ■       .  ^  Strom  dient  111  eisd  r  Linie  zur  l^rreL^uni;  der  Dreli-troni- 

N'onnalleisiung  ^   90  l'Se  -eneraloren  -o^»  ie   •U  y  i,'roOen  l  onlermotoren  uml  <ler 

(.rolile  Dauericistung   "°     .  zugehörigen  Stcueid> nain-.s,  auljerdem  aber  auch  zur 

Drehzahl   140  Min.  Speisung  samtlicher  Hogcnlam]>en  Uber  Tage  s<iwh!  des 

Kolbenhub   joo  mm  größten  Teiles  der  Glühlampen. 

kolbcndurchmesser  30o/4<io    »  Um  störende  Folgen  eines  pkitdkhen  Defektes  an 

Drehahl  des  M.  .tori;enet  Uors  500  .Min.  den  Gfekhstromgeneintoren,  in  enter  Linie  Air  die  Förder- 

Gleidötron.leisiun;,  150  KW  anlagen,  vorzubeugen,  ist  noch  eine  kleine  .Akkumubitorvn- 

l.ei^i^  der  Urehstromd)  namo  als  ^  batterw  von  220  Amp..St.  Kapazität  den  (ileichstrom- 

Motor   233  l'Se  generatoren  als  .Augcnbticksrewr\  e   par-illel  geschaltet, 

IjMung  der  Drehatrooidynamo  alt  die  dauernd  an  den  Sammclschi,.nen  lie^i 

(tenerator   .      IJO  KW.  Was   <len    konstruktiven   .\usbau    iler    S.  li:iltanlri-i- 

Lieferantin    der    Maschine  isl  die  Sundwiger  Kisen-  anychl,  s,,  ist,  wie  schon  .-m;;edeutel  V.  iir,l'  ,  d,,li.     i;  .  hl 

hutte  /.u  Sundwig  i.  W.  .  nur  auf  l'bersichtlichkeit,  sondern  vor  allen  Dingen  aul 

& 
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14-  Jiniidr  I 


iiiii^liclisl  lK.-i|ut;niL'  Ht'iliijiiuitt:  iiinl  au-ieiiiuncli-  l-.rweitr- 
r«iin;.s(';il)i}ikeit  t;csi'lnM  1  )u-  I'Iki-uIu  \<\  \h\  iiiiuii. 
einigermaljcn  zwcckinaliij;  gebauten  Schaltanlagen  zii- 
nSchst  von  selbst  ;;egcben.  kann  aber,  wenn  bei  dem 
Aufbau  auf  Erweiterung  nicht  genügend  Rücksicht  ge- 
noninien  ist.  bei  Vergrößerung  der  Anlag?  rasch  ver- 
loren  gehen. 

Bei  der  gewollten  Anordnung  ilürfte  dies  kaum 
cialreten  können.  Um  eine  fast  unbeachränkie  Er- 
tveiterungsfähigkeit  xu  erzielen,  ist  die  ganxe  Schaltanla^^ 
in  drei  Haupttcilc  zerlegt: 

1.  Schahanlajje  ticr  Drehstromgeneratoren, 

2.  Schalttarel  der  Cleichstromgeneratoren  und  Akku- 
iiuilat)  >renbaltcrie, 

$.  Schaltanlage  der  Abiwdgungen  inkl.  Isolation«- 
prUfer. 


I  tili  l  im-  \'<  I 'Im  i iiiijj  <Um  Anl.i;^!-  i'in.  M-i  i~  hm- 
virhtlifli  (kr  1  )ii-liMr<)mj;c-iuMt' 'iiii.  ilcr  ( iificb- 

striiin  .Mot<>r;;t  iiLr;it'  ri  ll  oiler  lier  Ab/w  cij^utinen,  -t>  kann 
jeder  Teil  lur  >.ioh  l>ec|iieni  erutitcrl  uer»lfii,  nhne  dal> 
dabei  ein  leil  den  .iiulercn  •itcdti  vMirde.  Schwierig- 
keiten können  sich  auch  dann  nlrln  (.i^ebcn.  wenn  die 
Vergrößerung  der  Anlage  über  iias  beim  Kau  in  den 
Bereich  tfer  Möglichkeit  geaugene  Maß  hinausgeht. 
Hätte  man  eine  derartige  Unterleiluag  nicht  vorgenomnMn, 
w  wäre  eine  xolche  Be»egungsfreiheit  nicht  erreicht. 

D.tß  die  sämtlichen  Hochs|>annung  ftihrenden  I.ei- 
tunjjcn.  Apparate  usw.  in  einem  ficsondcrcn  .ibgeschlo«;- 
-eiicn  Kaum  unler^i'br.icht  'iml.  i>^t  xlliMvtT^tumlliili. 
iiiihIl'iiic  ll»ch>paniiunj^sunla<;eii  vtenlen  kaum  noch  ohne 
rrcniHiiiL;  der  Hochspanntmgs-  tmd  NiederspannungMteüe 
ausjicüihrt. 


.V.  Ail-^lvait.. 

a.  ^  MSttlKlie. 
|>,  -s  Piinmli|M»|c. 
K.  -3  Enhilme. 
,  ax  bolälfainifiiiff. 


ri-tiiiaucLiv 

l  in.i*luli«r. 
Jt'Mw. 


Fig.  It.    ÜchahiHMSvMkcma  üca  Kfaftwerk«. 
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L'it)  «lio  »T^iahnlf  I  >rcileilui)(;  »k-r  Aill:«^;«-  ilurch- 
liilircn  /.u  k<>r>ncn  iin<l  zu  ^k-icliur  Zeit  x'or/.iiyürlic  UIht- 
•.idillicllu  llllil  tK-iineimr  Wartuii;;  /.u  frlialtL'U.  hr.irlUi- 
man  ilif  /n  <lcn  IJrchslroiiijicnunilorci)  ^ehomulcil  Ii>- 
struiiliMUc  uml  SrhnlliT'^rirtc  v>«ie  ileii  l'lvi-fn-  uiiil 
IVrimletiVfr^leirlicr  nirlit  an  ein«-T  Si'liitkvMiiul.  MiiuliTn 
auf  Solialt»aiilrn  unter  un«l  sui/.ic  ilic-c  iiiii  ilirur  Kiii'k 
-eile  K<-■f^*•■"  Ma>fhiucnr;ium   an   <lcii    Kaiiil  dtlr^ 

.Si-hah)>ii«iiiniis    nc;4iMnil>i-r   der  (ilcicli>itr<»nisch.ill;«illafic. 
IK-T  SchalttalVKv.irtcr  muH  sich  >i>iiiii  l)ci  Hflrachtiiiv^' 
«Ilt  UrdisUoiiinu'I.Mnstrumi'nif  dem  .M:tsi-)iin(.'iirauiii  /.n 
ULMitlcn,    Imt   al«>   /■»    ^leirlu-r  Zeil    die  saimlichei)  Ma- 
■irhineii  v<ir  sich.    I'crner  )i«;yr  di»'  nur  au>.  einigen  l*VI- 
dem  l)e-.iehi;iule  ( ileich-itroiiiM  lialllarcl  eheiirall«  in  seiner 
unmittelbaren    Nalie,   kann   also  zu   'gleicher  Zeit  leicht 
bedient  «ertlen.    I>ic  <;>mllirhi-u  Ab/wi-in-ichaller,  vi i«  eil  ' 
e>  >ich  um  H<>ch>]>annunn«;d)7.wcinnnj;vn  handelt.  »ii<-  | 
tirilTe  der  Schallerne<taii;;c.  lerncr  «Iii-  /U'^ehMri-en  Meli-  ' 
in>truuiente   u>u.   sind   tla^e^>cn    in    einem   besunderen  1 
reichlieli  l>eme-<.ei«en  U;iuni  hinter  iler  < "•icicliMrinn-i  lialt- 
lafel  untergebracht.   .Xiil  die-o  Wei^c  sind  alle  diejenigen 
Teile.  <lie  der  Warter  dauernd  sehen  und  iK-dienen  nml.\  , 
nämlich   ilie  .\i>|)arate   unil  Inslrunienle  der  I  »reh-itrom- 
und  ( ileirhsir«  in«j;eneral"  >ren ,  eiiii   /n-iainmcn    in    einem  i 
Kleinen     -ieineinsainen    lteilienuni;-.iiiun>    «nitiri^elirarht.  , 
nalireiul    ilie   nur   »eilen    /.ii  bedienenden  .\|>|i.ir.ite  und  I 
Inslrumente  tier  .Ab/weiijunnen  ;;etrennt.   aber   aul' dem  i 
gleichen  .Schait|H>divnn,  also  leicht  erreichbar,  angeordnet  I 
-ind.    Die  l-i;;.   Ii>    21  /eijieti  die  lH.'»chriel>ene  Srlinlt-  i 
anläge   und   j;eben   ein   i^ules  Mild   \on    «len  \'<.rteilen 
der  erwähnten  Anordnungen. 

V\<^.  10  j;ilit  das  •;esamte  Hild  des  Seh.dl|iodnnns 
mit  den  Schall saulen  und  der  I  ileichsirorn-cluiiltafel  und 
/i'ifjt   aul.Wrdem   den   von   iler    kleinen  vv*  l'S  ■  Lfcinipl- 


V  'i-^.  !•>.    Ulivk  anf  <lic  .Vlialu.ifvl  \m\  Miil..tixm  r.ili>r. 


l-i:;.  51.    \  i  t!cilui'i{sMttm  hiiiit-r  <lif  f;iiic*i-!niii>  Srh.iltMl»!. 


inasrhine  der  Sun<l«ij;er  ICisenhntte  an];etriebeitvn  Molor- 
^eneralor  mit  ausruekharer  Ku])]>eliin^  so«ie  den  daneli<-n 
lieL;<'nden  Moiorj^enerator  inil  Asynehromilotor. 

I'i^.  20  Jjcii^l  tlie  er ahnten  .Schaltsaulen  un«l  ilie 
f  ileichstroiuschallanla^e  in  ^rol.Vrem  .Mal.^siabe.  l'is  sind 
ins;"esanit  vier  t  ieneratorscliallsaulen  von  \  ornherein  zur 
.Anlsielluni^  (•elan(;t,  von  denen  jedoch  vorl.inli};  nur  ;tttei 
mit  hlsirununten  iM-set/l  sind.  Zwischen  den  (iencrator- 
schaltsaulen  stehi  di«-  Schaltsaiile  mit  <len  Instrumenten 
<les  l'hascn-  und  IVri-'denxerüleichers.  Jede  iler  < iener.'itor- 
schahsaulen  ir;ii;l  aiil,M.'r  dem  Wattmirter,  den  heiticn 
.sironi/eii-ern  l\ir  Urehstroni  und  l'lrre(i<-rstron> .  dem 
I  lanil'^rilV  für  den  I  lochsjKinnutv.;s<il.-iussch.ilter.  «ler  .luf 
dem  Hocl)»|iannuiinsj;enist  im  Keller  siizt,  ferner  ilie 
]landra<ler  zur  Hedienmij;  des  Ma'^neir<  L;ulier\s  idefstandes 
uml  den  kleinen  Tiinischalter  /um  Hetaiinen  von  kleinen 
tileiclisir'inimoittren.  Letztere  sind  mit  clen  Rei^tilatoreii 
lief  l)am|itniascl)ineii  verbunden,  um  die  f leschivindi^keii 
der  letzteren  beim  l'arallelschalten  \t>n  «ler  Schalt anla^ie 
aus  einstellen  und  die  liclasluni;  der  Ma>cliine  \>ahrend 
lies  Uelriebes  rieht  in  einrejiulierell  ZU  können. 

der  frei  stehenden  <  ileichstromschahlafel  siml 
aut.>er  den  erforderliclien  .Mel>iiisirumenteii  die  mit  Kiiek- 
sichl  auf  <lie  .\kkiinuil:Uc>renbatterie  iiotif^en  Mininial- 
aussch.ilter,  die  ziiyeliorij;en  einpoligen  Hebelaussehalter 
lind  die  \elienschlnl.>reyulier\\  iilerstande  der  <  ileichstrrmi- 
i;e  neiat oren  unler;;ebracht . 

I'i;4.  Jl  Zi  ii^l  ilen  V'erleilun^sraum  hinter  der  <  rleicli- 
stromsch.ilttafel.  Dadurch ,  «lali  die  Sclialter^rilil'e  und 
Insinmicnli"  zu  tUn  I  lochs])annun;;s;d>z"eii;unj;en  nicht 
an  «Ion  Schaltk.isu-n ,  sondern  ebenfalls  an  einfachen 
Schahsaulon  untt-rj^ehr.icht  sind,  «ubei  zu  je  zwei  .\b- 
/wei;.,'nnf{en  eine  .Schaltsiiule  jjehori.  ist  «lein  Kaum  trotz 
«ler  \  erh;(hnismaiJii;  grol.V-n  ( ies.iintzahl  rier  Apparate 
und  Instrumente  jede  Heent;unK  n<.-noinmcn.  und  alle 
vsichti-ien  l'jnzelheilen  sin.l  br<|ueni  zujjanijlich. 

Die  .\))parate  uml  Insinimente  zu  der  ,\kkiimulainicn- 
batlerie.  «liejeninen  für  «lic  lk'l«Michtunj,'satizvveij^un;;en 
souie  «liejeniiieii  für  die  sC)  Volt  -  I  )rehstroinnii  iloren 
sind  je  auf  einer  besonderen  frei  stehenden  .Schalttafel 
untergebracht.  Die  Schalttafel  der  letzteren  Ab/»ci- 
liun^en  lic-^t  lechts  \«»n  «Icn  I  lo<  hspaniuini'Sschalts;uileii, 
ist  daher  auf  «ler  iMf^ur  nicht  ZU  sehen, 

I'ririlcranlafie. 

.\m  hemerkenswerlestcn  von  allen  Sekuiiilarbetriel>L'ii 
«ler  linih«-  durfte  «he  nach  dem  .Sysiem  ll;.;ner  Siemens. 
.Schlickert  ausiji-fiihrtc  H.uiptsch.ichtr'Tderanlaj^e  sein. 
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Um  1. 

II.  Jonuii  IWM 


Kie.  >3.    .^nMcht  ilrr  lliiii|it4clMcl>t-Kttn1<niuMchi<ic. 


l>iL-  huu]>c>uohlicl)-it<.'ii  ilcr  Aus)'uhrunf{  zii^niinlc  }>c- 


k'}»tvii  D.itt-n  ^ind  foljjonilv: 

«rroiiti-  Srharlittcufc   >/t>ij  in 

(tniUtL-  vcrlanjjtc  Leistung  [n>i  l'iif- 

clcreinrichlun^    ....  17;  t.St, 
Nutzlast    ]>r'>    /ui;   b.   «I.  k"lili;ii- 

r<ir(lL-iunt;    .;'ioo  kji 

AnznJil  der  Wa^cn  pri>  Hub  ...  8  Strfc. 
(in>l.»tu  Sfilj;cschxvinflij»kcit  h<-i  l'm- 

lUiktfiifonlcruiij;   IS  iii;Sck. 

JCijiLMincw  icht  dil«.>  Ua;;oil>    .    .  410  kj; 


l'.iHiMi}{<--wirht  i'inrs  l•^ir^k•rknrb^.•^  ''ooo 

h'ür  ilir  vdii  vnrnh«rrcin  in  l-raur  k<>mtlK-i)<kil 
«jrol.^cii  Schatlinuurcci  von  ijoo  in  uiinlc  eine  I  riim- 

mt;li>ia--iliiiR-  /m  •inAiv  .\1)nic'->unj4i-ii  crhaltL-n  lial)cn,  hu 
daß  mir  eiiii.-  K<K'(>cma-icliim'  in  Hetraclil  kuiniiit:ii  konnte. 
Das  ["«irdcfM-il  wurde  mit  ;>i  nun  Ihirchni  bei  il-jk-i  (ie- 
«  icht  pro  in  jjeualill.  ]•>  In-iii/.t  eine  <  «•san»llirnchfi->li.i;kcit 
vmi  run<i  .J.'OOOO  ki;  und  bei  Materialforderiin}^  eine 
X.y"5  Ihcln;  Sicheiileil.  Der  1  )urchine>.ser  iler  TreilischcilK- 
ist  7.11  fi,4  in  j,'e«hhlt 

Wie  l'i-,'  ."'int.    ertolj^t  dri  .\nlrieb  der  Treib- 

scheibe unmittelbar  durrh  zwei  (ileirliMrrimnintoren,  deren 
Wellen  diuol)  starre  l-'lachkup|)eliinj;en  mit  der  Treib- 
srUcibeo welle  verbunden  Nin<T  Der  Steuerung;  dieser 
Motoren  uml  damit  der  Keyiilii  runs^  der  f,'anzen  Maschine 
ist  die  [.e'inarilschaltun^  /U(;runde  >i4-lej^l.  die  darauf 
beruht.  daU  <ler  T'ordermotnr  Strom  von  einer  besiindeiL-n 
(ileiollstrnninKiNcliine  erhall.  <lereii  S|iuiiiiun({  mit  Hille 
eine*  in  ihren  Maj^netsiromkreiv  geschalteten  Wider 
stamles  zwischen  Villi  und  eim-ni  positiven  otU-r  ne^;a- 
liveii  Höchstwert  ;;eandert  wird.  Das  inaj;neli'-rhe  l'VId 
der  h'i'irderniotiiren  ist  unveraiiderlicli  und  wir<l  Min  tier 
;;leichei)  Stronu|uelle  cirevit.  ilie  auch  »len  \ eiaiulei liehen 
Strom  für  «Iii-  l".rrei;unj,'  «ler  .Sreiierilynanios  liefeit,  Die 
Drehz;dil  eini-s  ( ilcichstronunotors,  dess>-n  l'Vlilstarke  sirh 
nicht  ändert,  i>-l.  von  der  jjerin^en,  diir<-b  ilie  \  erander- 
liehe  Hela>-tuil|4  j;ejielieneii  l'nneiiauii;keil  abi:e>eheii.  v<ni 
der  au  den  .\nl.erkkinineit  herrscheiulcii  .Spannuni'  ab 
han^ji-;  Je  nachdem  al-^  der  Hebel,  ilcr  ili  n  Kcf^iiher- 
witlerslund  im  Maj^nctsirnnikreis  tler  Steuenlynamo  ein- 
uiid  ausschaltet,  mehr  oder  weniger  ausj^ele;.;!  oder  zu- 
rückgeschoben wild,  sicij^l  oder  sinkt  die  ( »esch« indinkeit. 
uml  zwar  isi  es  einerlei,  wie  nr<>l.»  gerade  die  Helastuiii^  der 
l'<>r<lerschale  ist  ixler  ob  die  bciadeni-  T'urder-^rhale  j;«- 
lloUen  «tder  }>fsenkt  wir<l  In  <lie«er  weitgehenden  l  ii- 
abhan};i};keil  der  T'ordcrjjeschw  indiukeil  von  der  ic- 
weilinen  Helastuni;  ist  es  in  der  Hauptsache  beijiuiKlel, 


daU  <lic  I.eonardschaltun^;  in  den  letzten  Jahren  zum 
Betriebe  von  Koriieranlanen  eine  .so  aulicrorilciitlich  große 
Verbreitung;  t;efunilen  hat.  Vollkommene  Manövrier- 
fähigkeit und  praktisch  vollkommene  Hcirieb.s Sicherheit 
sind  l)ci  ihr  in  einer  Weise  erreicht,  wie  es  bis  jetzt  bei 
DampiTorderinaschinen  m^h  nicht  möglich  war.  Da 
je«ler  .Stellung;  iles  Maiiovrierhebels  mit  j;enüy»-niler  <Ie- 
nauiKkeit  eine  i^an"/  bestimmte  ( ieschwindifjkeit,  unab- 
h:mj,'i},'  von  der  Hehisiunj;,  entspricht,  war  der  Hau  jenes 
bekamiten,  von  iler  h'irma  , Siemens  Ilalske-.\ -G.,  bzw. 
den  Sienieils-Schuckertwerken.  <i.  in.  b.  II  .  ausjicbikletcn 
Sicherheitsapparntes  ermo^'liclit  Derselbe  /.winj;t  den 
Maschinisten,  das  berechnete  und  wahrend  der  ersten 
Helriebsw  > K-hen  kontrollierte  ( iesrliwindi^keitsdia^nnmii 
sowohl  wahrend  iler  Heschleuni^un';,  als  auch  wahren«! 
des  meistens  noch  wiclHij^eren  Zeitraumes  iler  \'erzof;e- 
runj;  Henau  einzuhalten.  Da  «lic  jeweilige  lielastutjj; 
hierfür  nicht  berücksichtigt  zu  werden  braucht,  so  ist 
eine  derartig  verwickelte  und  umständliche  Bauart  wie 
bi'i  den  neueren,  .\hnliclits  erstrebenden  Sicherheits- 
apparaten an  L)an>pflordermaschinen  nicht  erforderlich, 
sondern  es  genügt,  /wischen  die  Wandemuiltern  «les 
Teufenzeigers  und  ilen  Wideistandshebel  des  .Steuei' 
bockes  ein  einfaches,  jKissend  ausgebildetes  llestange  zu 
schalten  Letzteres  gibt  im  Zeitraum  der  Beschleunigung 
nur  langsam,  entsprechenil  der  l)erechneten  Beschleuni- 
gungsdauer, den  WidcrstandslielK'l  frei  und  schiebt  ihn 
in  der  .-Xuslaufperiotle  langsam  bis  in  dir  N'iillagc  zu- 
rück Mit  ileni  Teulenzeiger  shul  Kurveiisiücke  ver- 
bunden, die  den  ,\nfahr-  uixl  .\iis|auriiuieil  «les  Fahr- 
diagranuns  enisprerhen  und  es  einerseits  ve(hin<lern. 
dal>  der  Wi<lerst;uidshebel  zu  schnell  :uisgrlegt  und  dainil 
«lie  (ieschwindigkeil  zu  rasch  auf  «len  vollen  Betrag  ge- 
steigert wir«l.  und  ihn  anderseits  zum  /wecke  dei  V  er- 
zögerung langsam  zuriii-kschieben.  Die  X'erw  i-nduiiL; 
dieser  Kiirvenschcibf,  die  den  .Sienu-iis  .Schuckeri werken 
pateiitiechtlich  geschützt  ist,  hat  «len  großen  \"orleil, 
dal.l  eisi  nach  der  tnbeiriebnahine.  also  naclulein  «lie 
erforderliche,  g«  r.ide  noch  zulassige  Beschleunigung  und 
elK'iiso  ilic  richtige  V  erzögerung  iliirch  V  ersuche  genau 
festgestellt  sind,  die  endgültigen  Kurs'enstucke  angi  br.icht 
werden,  wahrend  für  «lie  erste  Inbetriebnahme  aus  Hart 
holz  geschnittene  Stücke  verwand!  und  wahrend  «les 
l'r()bebetri«'lK's   leicht   zurcchtgearbeitet  werden  können. 

Die  |-'orderanlage  «ler  /eche  de  \\  eiidel  ist  eine  der 
eisten  nach  «lein  beschriebenen  System  ausgebildeten 
Hauptschachtfiirtlerniaschincn  gewesen,  bei<lenen  «lie  \"ür- 
leilc  di«'ses  .Sichcrhcit-Stp))arates  er()iol>t  sind  uiul  die  die 
BerglK  hor«le  veranlaßt  haben,  eine  .Scill:ihrts^c>chwin<lig- 
keit  von  lO  in  pro  .Sek.  zuzugestehen. 

Die  Heiren  Miiglie«ler  «ler  Seilfal>rtskomn»issi<m, 
welcher  «'ine  .-Vnzahl  Kitte  «U-s  Kgl.  ÖlKiherganitcs 
angehören,  haben  sich  durch  jier.sonliclies  Tän-  und  .\us 
fahren  mit  I.Sin  <  ieschu  indigkeit  «lavon  uberzeugt,  «lalt 
bei  guten  Scbachteii  und  ilen  beschriebenen  .Sicherheits- 
einrichtungen s«,-llis|  <-inc  solche  (Ji'schwindigkeit  unbe- 
denklich erscheint.  .\us  prinzipiellen  (iriimlen  wölke 
man  intles  über  ilie  in  «len  vom  Kgl.  •  »berbergam» 
Dortillund  formulierten  (iruikNalzen  betr.  (ienehmigiing 
für  ilas  Seillahrcn.  l'estgesetzte  Höchst geschv«  indigkeit 
von  ii>m  nicht  hinausgeh«'n,  zumal  «lafur  in  der  ersten 
/eil  des  noch  wenig  entwickelten  < inibenbelriebes  ein 
Btslurfnis  nii'lit  vorhiuiden  war.  (ieiade  für  ilie  .S«>ilfahrt 
hat  die  weitgehende  L'nabliaiigigkeil  «ler  (ieschw iniligkeit 
von  der  jeweiligen  Belastung  eine  besinulers  gr«>L»e  He- 
dcutung,  da  ja  hierbei  dir  Belastung  stets  in  -c\n  weiten 
(irenz«-n  sich  ändert.  B«'im  Schichtw crhsi-l  fahren  ent- 
weder nur  Leute  aus,  mlur  es  werden  gleichzeitig  Leute 
eingehängt  und  herausgefabieii,  oder  aber  es  fahren  nur 
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Leute  ein.  Die  Bfla^lunj;  cIl's  Kördcrmotor.s  liat  uIm) 
entweder  eini'n  liohcn  positiven  udcr  einen  gleich  hohen 
negativen  Wert  oder  %vird  durch  die  mechanische  Kci- 
bwig  gegeben,  wobei  sie  also  praktisch  sehr  geHng  ist. 
Sicherheitsapparate,  die  b<-i  diesem  Wechsd  <ler  He- 
iastai^  stets  den  Be.«chleuni}{unj;s-  und  Veixi^run^sw 
riditig  einstellen,  Kossen  sich  tbher  uohl  kaum  mit  ge- 
nügender Sicherheit  bauen,  wenn  nirlu  die  favt  voll- 
k>  iiiiiiu  nc  t 'iKihhan;.,'ii,'ki'it  <ier  (icschuintiii^lci  it  von  der 
Hil.i--tun^  uf.il  ihre  allcini^ir  .■\bh;in};i};ktit  vuii  <ler  .Stol- 
lutiL;  «Ii--  M.iii' a  ru  rliLbcN  die  ( irun4llat;e  /um  li.iiu  ii  ili  r 
Apparate  t;cben.  «ie  dies  Ui  der  I  .eonardschahung  der 
Fall  ist.  Hei  natn[ifr<irderin;i.schincn  sind  diese  Bedin- 
gungen nicht  erfüllt,  und  man  ist  daher  bis  jetzt  erst  in 
vereinzelten  Fällen  Uber  eine  .Seilfahrts^e.schwindigkcit 
von  6  m  hinausgegangen.  Bei  tiefen  Schächten  bedeutet 
diese  Verringerung  derSeilfiihrtseeschv^digkeit  eine  nicht 
unerhebliche  Verlängerung  des  Schichtwechsels  und  gleich- 
zeitig eine  Verkürzung  der  reinen  Förderzeit. 

.\n  \\  cittrin  \n  \  ilir  de  W'imUl-'rhi'n  I'<>rderanlage 
verwendeten  .Siclicrlit  its\ orrii'htiiiii;i  n  >inil  norh  folgende 
ZU  erwähnen: 

W  ird  ilie  l-Hrdcrscrhale  uIkt  die  1  !anj;i  b.mk  hinaus- 
};eh<>ben,  so  wird  <turch  d.as  von  den  W.inilertnuttern  des 
'l'eu'enzeigers  betätigte  (icstängc  das  schwere  nrctnsgc- 
wicht  iler  Sichcrhcitsbrcmse  ausgelöst.  Mit  Nicilcrsenken 
schaltet  das  Gewicht  einen  in  den  Stromkreis  der  Kr- 
regerwickdting  der  Steuerdynamo  gesdnütelen  Notaos- 
schalter  aus  und  macht  auf  dwse  Weise  den  l'ordcr- 
motor  spannungslos.  Da  durch  den  Sicherheitsappamt 
vorher  die  Fördergeschwindigkeit  fast  bis  auf  Null  ver- 
mindert ist,  so  ist  fiie  Uewe},'ungsarbcit  iler  bvwe'^'ten 
Ma-->-i  n  >c  lion  auf  ein  sehr  ^«  rin^i's  Mal.»  hi  rali^;«-^^!/! 
und  ilie  HreinsLMi  müssen  liie  l'<>riletnia--rliiiic  last  .«»«^vn- 
blicklich  /um  Stillstand  bringen. 

iJie  l 'iiabhan(;igkeit  iler  ( ieschwindigkeit  von  der 
jcu eiligen  Hel.astung  uml  ihre  .\bh,ingigkeit  allein  von 
der  Stellung  des  .Mannvrierhebcls  gibt  weiter  ein  sehr 
einfaches  Mittel  an  die  Hand,  von  der  Hängebank  aus 
bei  ScUfidirtszügen  die  üeschwindi^eit  dem  von  der 
Bergbehörde  sugebuüKnen  Betrage  entsprechend  zu  be- 
Snauen.  Die.«  geschieht  nach  einem  Pätcnt  der  Sk:mcns- 
Scbuclcertwerke  einfach  da<liirch.  dal)  ein  kleiner,  im 
Steuerblick  Iie<^fniler  Sperrmaj^Miet  von  der  Hängebank 
aus  eingcsch.ilut  wird,  «oilurrh  in  vorlicgentlem  P'alle 
«ler  \\  e^  iIis  Sri  iin  lichrU  i  l/ri;ienzt  wird,  dnl,^  nur 
eine  j^r.'iitt  Si  iI'^im  Hw  ;iiili;^kci!  Min  etwa  lO  in  pro  .Se- 
kunde iIlt  ertiihrn  Konzession  entsijreclicnd  eingestellt 
werden  kann.  Bei  nam])ft'<>rdermaschinen  ist  eine  tler- 
.iriij;c  Bt^cnzung  der  Geschwindigkeit  von  dci  Hänge- 
bank aus  unmöglich.  Der  jeweiligen  Seilfahrtsgeschwin- 
d^keit  entepridit  hier  überhaupt  keine  beatünmte  Stel- 
lung des  Mandvrieibebeh,  sond«ni  der  MaacMniat  muß 
ohne  besdmmte  Regel  unter  Beobachtung  des  Gesdiwin- 
digkeitsanzeigers  entweder  durch  Geben  \  on  Fflaclldampf 
oder  durch  Hinstellen  von  Gegendampf,  also  unter  uii 
regelnial3i^cn!  Iltn-  uml  I  Ik.vi  l  l;<-I1  i  les  .MailovrierhelK'N, 
die  vcrl.iii!.;tf  ( ii--f  ir.MiidiL;ki.'it  ein-lellen.  Dies  erfordert 
luiti.rlich  ("hi;n^  uml  « '.esrhirkliclikcit .  ■.\  ahieiul  bei  der 
cleklrisclien  inlrrm  i-.«  hii;e  auch  nicht  annällcrnd  so 
hohe  .Anfordet ungi  II  a:\  dir  i  iewandtheit  des  Maschinisten 
gestellt  zu  werden  brauchen. 

l-ls  sei  hinsichtlich  der  Sicberheilsvorrichtimgen  noch 
er»-ähnt,  daß  ein  Maximalausschalter  im  Anicerstromkrets 
der  Pördermotoren  idcbt  vorgesehen  ist.  Dk  Siemens- 
SdMckcrtwcrke  bringen  derartige  iMa.\imalausschalter 
bei  den  von  ihnen  ausgefUhrten  Fördermaschinen  nicht 
an.  hiichstcns  machen  sie  eine  .AiiMialime  hvi  l'rommel- 
ma!<hinen  und  auch  nui  dann,  wmn  sie  besonder.s  ge- 


wünscht wird;  denn  die  ÜberLi^tungsfahigkeii  <Ut  (  I!.  u  li 
Stromfördcrmotorcn  ist  eine  sehr  hohe,  uml  l.iiJ  imc  i 
zu  große  fiela-stungeit  die  l'ördcrmaiichine  gclährdct  wird, 
ist  nicht  gut  zu  denken;  dagegen  ist  eine  Gefahr  darin 
I  zu  erblicken,  daß  bei  unzulässig  hoher  Bdastinv  oder 
!  auch  infolge  einer  Störung  am  Maximalauttchaltcr  pUitz- 
lich  der  .Änkerstrom  unterbrochen  wirtl.  I-"s  kann  dann 
vorkommen,  daß  die  Geschwindigkeit  ihren  Höchst  wen 
Ixsit/t,  und  wenn  hitTbii  die  .Sicherheil-.brini'c  i-inf.illt, 
ist  «las  lünln-ten  einer  trn-ten  SlMnini;  sehr  U-irht 
moglieh. 

AuÜeritem  inuü,  wenn  ein  bcstininitcs  groUles  iJrch- 
moment  bei  I'rcibscheiben  überschritten  wird,  das  SeR 
gleiten  und  hicr«Uirch  eine  .Störung  schon  von  vornherein 
verhütet  werden,  lüne  <^i-.:  i-^e  Berechtigung  hat  daher 
der  Maximalausschalter  im  Ankerstromkreis  hiichstcns 
bei  Trommelmaschinen,  «  o  dieses  Scilgiciten  nicht  efai* 
treten  kann :  aber  anch  ila  wird  wegen  der  großen  über- 
lastungsfahigkeit  der  Fordermotoren  der  Ma\-imalau.s- 
SChalter  auf  eine  sehr  grof^t-  .Xussehallestronislärkc 
eingestellt  werden,  ist  al-o  von  geringer  IJeiU-ulung 

Z\i  ili  r  eli  ktrisrhen  .Xiisrustung  di  r  ';n  -i  lirn  Ix  iu  ii 
Forderanlagr  gtliort  weiterhin  noch  eini'  liistrunu-nltn- 
saulc  mit  einem  .Slr< 'm/eiger  un<l  einem  .Sp.innungs/eiger. 
von  denen  ticr  erstcrc  die  .•\nkerstromstärkc  der  P'önlcr- 
motoren,  der  letztere  die  Krregcrspannung  anzeigt.  Be- 
vor der  Spannungszeiger  nicht  die  richtige  Spannung 
nngilit,  darf  mit  dem  iiuge  nicht  b^onnen  werden.  Für 
,  die  Erscugung  der  sum  Betriebe  der  Bremse  nutigen 
Druckluft  ist  ein  elektrisch  angetriebener  Komprcssr>r 
mit  selbsttätiger  .\n-  uml  Abstellung  aufgestellt,  fiir  ge- 
wiihniich  wird  jedoch  die  Hrem^hift  .aus  der  Dnirklufi- 
leitung  der  (iriib«-  entnonmu-n.  I)ir  jeweilig!-  ( •i  -<-ii  s  ii' ■ 
digkeit  winl  durch  einen  Karliksi  iu-n  larhographen 
angezeigt,  dir  in  (n^kaiinter  \\'ii-r  auch  die  jeweilige 
Fürdergcschwindigkcit  registriert.  t-ortietKinii 


Periodenumformer. 

V«i  A.  Hsytond.  (ScbfaiO.) 

Man  erhält  auf  graphischem  Wege  für  die  Beziehung 
zvxischcn  Prehz.nhl  <lcr  H.niptmotorcn,  ihrer  Zugkraft  und 
dem  rrini.u^'r  .u".  i  ihr.iuch  bi-i  i-nl-[irLcIu  ndi  r  l  .instelhiii^ 
tlanii    A  i'.,.iul'-.Kii! i-n .    du-    in   k  i^;    -      d.ir^i-siellt  -iiui 
Die    .Xnl.uil'-kiirv  (-11    m-lti  n    kir  _;rM|\iTi-  pclige 

Hauptniotnreii  und  einen  l'rimarstroiu  von  rcrioiien 
pro  .Sek,,  also  volle  Drch/ahl  ])ro  Min.  annähernd  Jjo. 
Der  l'rimarstrom  ./  bleibt  bis  zur  vollen  Drehz-thl  an- 
n.Miernd  konstant  und  fiilt  dUHl  etwa.s  ab.  ist  die 
Zugkraft  beider  Motoren  lusammengerechnet,  sie  lallt 
mit  nuiehroendcr  Gescbwmd«keit  ziemlhdi  gkichndlGig 
ab.  Ihr  Anbngxwert  ist  ungerahr  der  3.5  fache  desjemgen 
bei  voller  f^chwindigkeit.  Interessant  ist.  daß  die  beiden 
.Miitoreii  •ihne  Umsch.tltung  bis  /n  der  vollen  l)reh/:»hl 
hiiiaul k' •iiinieii.  welche  dem  l'rimarinotur  allein  in  l.in/el- 
M-haltung  entsprechen  wiirde.  d  h.  .«nnahernd  bis  250  l'm- 
drehungeii.  Hei  voller  Dreh^ihl  vuid  dann  die  Zugkraft 
de-.  Sekundarmotof s  gleich  .\ull.  sicigi  mit  ^uiiehniender 
Kelastung  und  abnchmemlei  Drch/.ahl  erst  langsamer, 
dann  schneller,  und  »;uin  Schluß  wieder  langsamer,  unti 
erreicht  ihren  Höchstwert  beim  Stillstand  «ler  Hetricbs- 
motoren,  während  die  Zugkraft  des  Primärmotors  allein 
mit  abnehmender  Drehiahl  erst  schneller  und  dann  lang- 
samer ansteigt.  Die  einzelnen  Zugkräfte  des  Primär-  imd 
Sekundärmotors  *in«l  in  den  Kurxen  ntil  X'  und  /f"  be- 
zeichnet. Hei  höheren  <iesch\kiiidigkciteii  Lst  «lie  Zug- 
kraft lies  Sekundarmotors  kleiner,  bei  nii-di  n-r  tie-chw  imlig- 
keit  groüer  als  die  des  I'rimarmoturs,  .sie  steigt  bei 
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niederer  (kschwindigkck  nicht  mehr  gicicbmiiOig  sondern 
nur  langsamer  an,  weil  dann  mfol(ge  des  höheren  Übe^ 
setzunirsverhältnüffics  des  Periodenuinr<>rni<.rs  der  Strom 
de«  Sckiindärmotors.  der  durch  ./"  annc;>cbcn  ist,  ver- 
haUiir-nK.l.Mi:  ■.•jiA}'  wird  und  höhere  SpannunKsvL-rluste 
im  SL-kuiiil.iniiiitor  luivornift.   Hei  annähernd  135  L'nidr. 

F  1  i  1  1 


Anl.iuf»kurven  der  Iteirich^nkotomi  ohne-  N.ichr«|;ulicniit^'. 

^Mlrd[■   die  1  >' m  Ii.'.  iniii  j.i  ii   .Irr  einfachen  KaskadcM- 

srhaltunn  clcr  llütrit-h^nn  neu  <  ii'.^[irfchen.  Man  konillf 
liier  al><>  den  IVTii«dciui!ii''>iiner  au»LlKilteii.  DicM.'S 
cmiilM-lilt  siel»  jetloch  nicht,  ilfiiii  tlie  \'erhaltniv>c  wurden 
hicrdiircii  nirlit  M-rlw-M-ri .  Huiuk'rn  eher  verschlechtert 
werden.  Man  würde  dann  die  bekannte  grofk:  l'hascn- 
ver.sehicbiing  der  (^«"öhniichen  Kaakadenschaltung  zwi- 
«dien  Strom  und  Spannung  erhalten,  und  die  Zugkraft 
der  Motoren  würde  jeilenfhUs  abodimen.  AnOerdeni  ist 
der  WirloHigsgrad  <ler  {gesamten  Gniiipe  hier  berdts  80%. 
Ml  ilaß  an  Wirkunj^sKrad  nicht  viil  ^^cm  onncn  wurde. 

Die  \'crhältnis.«ic  siii<l  -  ;.'  umIiIi.  dal.i  der  Moto:  ( '■ 
iilKik'Mnpensirrl  um!   /  .^aI   uir.        viel,  dati  ei  ilie 

l'has<-m i/f ^i  hi«  biiivt;  im  l'riiii.n<irii:iil>icisc  beim  Anlauf 
j;eraili-  Id 'ini  iciisii  rs  In!"I^<  ili-^^i  ii  i-.t  beim  Anlaiifi-  dor 
r<>s  (/  I  iiüil  l.illl  dann  all'iKilihch  aiil  •  i.-"^  ix'i  viillr.T 
( iesch«  indii.;keil  ab.  Die  l  IjcrkoiiKicii-icnitr.;  dc^  M>>liir><  ' 
w'ir«l  dailiirch  orrciclit.  dal»  ni.ui  die  Ki m  .•,  indiin:.,'<«ihl 
ent<|iredicnd  t^rnHer  wählt  .>U  dir  Sl.itnrwindunjien. 
IVakli>rh  U'-"''»!*  es.  diese  \'er!ialtnis--e  annahcmd  vorher 
leslziilej;en.  Würde  er  z.  B.  starker  ubcrkompcnüiert  sein, 
so  \>'urde  «lie<cs  nur  zur  Folge  haben,  dilti  auch  der 
Priinärmotor  Ubei1<ompensiert  wUrdc  und  die  Zugkraft 
noch  grölicr  ausTtele.  Der  cos  </  vvUrde  dann  bdm  An- 
lauf negsdv,  bei  irgendeiner  mittleren  üeNchwindigkeit  i 
und  fide  sdilieOUcfa  bd  höherer  Gescbwindigheit  wieder 
langsamer  ab.    Die  Regulierung  auf  konstanten  Strom- 


verbrauch geschieht  durch  enü>] »rechende  Uiniciisidnieriuig 
und  Wahl  des  Verhältnisses  zwischen  l'eld  und  .\mpere- 
whidungen  der  beiden  Hnrsnratoren.  Auch  hier  genügt 
praktisch  dne  annähernde  Vorausberedmung,  da  eine 
Keriu^crc  Abwdchung  nach  oben  oder  unten  nur  zur 
l-'<>l<{e  haben  würde,  daß  der  Stromverhrauch  weniger 
konsiaiii  bliebe  und  mehr  oder  wenijjcr  etwas  zu-  oder 
abnähme.  Interessant  ist  .schließlich  auch  die  Wirkungs- 
Kradkur\'c.  Der  \V'irkun;»sgrad  ist  l>ei  ein  N'ieriel  iler  Dreh- 
zahl bereits  |;o".„  bei  «ler  halben  Sr)'  ,  uml  liri  d<  r  volk-n 
Drehzahl  8S"„. 

Die  elektrische  SeU>H|re<^i!lieriin^  <ltr  (jrii|i|.e.  inul 
die  l'.i};enschn(i  ilii -r'.be  auf  kr.n-t.uUcii.  o.lrr  annaheriul 
konstanten,  Stromverbrauch  einsielleu  zu  koniii  c.   .'  ukIc 
t  in  Wetricben  ver»chiedener  Art  von  Vorteil  sciü,  dd 
I  dort,  wo  eine  selbsttätige  Anpa'ssuni;  der  (Geschwindigkeit 
'  an  die  jevNeili};)'  liclastung  crwUn-cht  i>t,  als  audi  in  An- 
,  lagen  wo  z.  B.  Iklastungsausgleidie  und  konstantbldbcnde 
'  Belastung  des  Netzes  ert»-Unsdit  sind,  wie  in  Förder- 
anlagen u.  dgl.    Denn  gldchgiiki!?  <>b  in  derartigen 
Fällen  Schwungmassen  in  der  oben  ant;e-ct>enen  Form 
benutzt  ucnlcn  oder  nicht,  dk:  Drehzahl  der  Iletriebs- 
rnotiiren  wir«l  sich  selbsttätig  «lein  konstanten  S'ronivor- 
brauclie  an]):is»en,  und  besondere  SchwimL;nia<si  ii  ',sr  <K  u 
nur  d'-i)  l  intlitli  h.d>iii.   ein  schnilii'rrs  Anlauicii  und 
sclnx  llrtc^   Urrni^iMi   /ii  lu-\Mr;,rn.     l'  iir  di-n   l  'al'. .  dai.^ 
evakti'  I H  I  istuii j ~an-;^k-irlie   ^fl'Tder;   -md,   kann  dieses 
tlureli  iin_eliani-.l  l)  wirkemle  1  lills\ . irrir)niiii;,<  il  l;i  srlirhrn . 
die-eil>en  werden  d.itni  aiwi  M<  in< :  als  bei  (»leichstrom- 
schuun<.,'radumforiiiriii.  iie.d  dir  Anl.i^  und  Regulierung 
wUrdi-  i-inlarlK  r  uiid  u  ;rt..(  h.illlicher. 

1'  ur  I  '  I .  r  d  c  r  a  n  I  a  e  n  i>ielet  die  .-\nordniUtg  gc;;en- 
Uber  den  Uml'ünncran lagen  nach  (h;m  JIgner-System  noch 
dnen  anderen  Vorteil.  Sk  bleibt  bciüiebsfahig,  audi 
weim  man  den  Schwungradmotor  abstdit.  Da  nSmIidi 
der  dne  der  beiden  Hauptmotoren  direkt  am  Netz  Kegt, 
;  so  kann  iliescr  Motor  auch,  wenn  es  wünschenswert  »dn 
siiüle.  den  ."srlt« un;.;railin<>(iir  aus  ir;;end  einem  Grunde 
il  1,  Hrn.  im  V  erniinilerten  lletrieHe  allein  arbeiten,  und 
idiait  d. 11111,  \\'\r  beim  direkten  .\ntjieb.  einen  .Xnl'd.' 
I  willerstand  iiii  Sekninkirslri  iiiikii  j'.e ,  iednrli  ^;<Tin;:in': 
'iri  •!.-!•.  |Jie>iT  l-',iti  tritt  /  H.  ein  .dir  riid  dei  l.m-ri.  n 
Hrti  Ichs' i.iii--eii,  ilcr  N.ndlt/ril.  '.'.oilie  l'i 'Kiel  .Uli. irc reis 
K<iii:r<-Il,n  In  iten  mit  vcrrinj;erter  l  eistun^  arheiti  n  nun.*. 
lU-i  den  uli'.u  bcn  .Schwunjjrad-Umfornieranlajicn  nach  dein 
Ilgner  Systeni  ist  es  in  diesen  l'":ülcn  h'ie1i<i  unangenehm, 
denSchwungradinotiir  hierbei  daucnul  im  lletiieb  behalten 
zu  mUsson.  llci  dem  voriieg^den  System  hingegen  ist 
dieses  nicht  der  Fall.  Das  System  vereinigt  dc!shalb 
gewissermaßen  die  Vorteile  des  indirekten  und  direkten 
Antriebes. 

Die  Henutzun;.;  des  l'criodeiiuinforniers  bei  Kaskaden- 
srhaltunp  der  Ilauptmotoron  <hirrh  lünschaltung  zwischen 

luiiU-  I  I.ni|.tmi  iren,  hirUt  ;miHidriii  iii>eli  verschiedene 
aiukre  \  'irleile  I  )er  l'ritiiarnK  ■'."i  k.uni  ,ils  Hoch 
s| .aniHiiiL^sir,,  iior  au-;;rliilirl  und  »lie  .Schal'  . -i;;  in  IImi  Ii 
s| iamiiiii^s.it'.U;^in  !>rtuil,'l  ut-rdcn.  ualinad  ilic  llills- 
iiv>fi'r<-n  nur  im  NieiiiT-;'-anniin:_;-sUi>nikreise  Itenen.  Wie 
«■heil  anj;e^elK-ii  ".ir,  l;.uin  der  llilNmiitm  ^leich/eilit; 
bcnul/.t  "erden  /.nr  Tiiiserki  .iii;>rnvK.ruii;;  'idcr  l'ber 
kuinpcnsierung  des  rrniiarstriiinkreises.  Die  Wirkung 
bcxtsfat  dann  darin.  <lal.^  das  l-VId  des  l'rim.irmotors,  «n- 
statt  vom  Primärstromkreise,  vom  Pcriodcnumfurmer  aus 
im  Rotor  des  PrimKnnotors  erzeugt  wird.  Infolgedessen 
kann  die  Schaltun;.;  auch  in  Kin]>jiasenstromanlagen,  und 
zwar  In  Hochspannungs-Kinphascnstromanlagen.  benutzt 
«."erden  und  erzeugt  hier  genau  dieselbe  Anlaßwirkung. 
In  der  Fig.  1 3  ist  z,  R.  die  Zuführung  des  Hauptstromes 
mit  dnfachcm  Wechsdstrom  angenommen. 
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Aus  diesem  Grunde  dürfte  die  Schaltung  vielleicht 
auch  Dir  Bahnen  ^c.-i^nct  sein.  s|)exidl  ftir  den  schweren 

Bahnbetrieb,  worauf  ich  kürzlich  auf  d^r  die^jährixen 
Tagung  des  Vcrban  UujjCH  in  Mimburt;').  bei  l'Irlaiitcrun;^ 
ein» ähnlich  -n,  /un;ich-4  .»'x-r  et«.»»  wi-nij^or  x  i.I'lMniinL-iicn 
Priniipcs  der  crwciiertfii  K  i^!»  n! -ns-h  iltiin^'.  Ii  ii^'tnncseii 
hafjc.  Die  Sdialluii^i  n  ^c^t  i-ti  ii,  aU  li.  :iiLli^iii<>tiitcii 
einflT'he  Wi-.-h-i-l-iti'iisiiiKiiil^iiDn^mniKrcn  ulinr  K  niiimi 
tator  «I  iK-niitzi-ii.  iin  I  hicrlK-i  IL-tricbN^n'  ■iii-uii,<  n  /it 
erfüllen,  wc! -lu-  lU'n  mit  lU-n  \Vechsektri»iiiljaiiiiko:nmu- 
tatomiotorcn  ir/ielten  l'-r^cSnU^en  in  clcktri-^chjr  wie 
tvirtachaftlichcr  iiinüicht  bei  weitem  überlegen  sind. 

Von  den  Betriebsmotoren  brancht  prinzipiell  nur  der 
IVimärmntor  einen  gewicitelten  Rotor  mit  Schleifringen  zu 
Ingen,  während  der  Sekundärmotor  ein  einfacher  Kurz- 
■irhlußmoior  sein  kann,  ohne  Scb!ii''iin^c  V.\  '.Mirtli- 
man  <lic  beiilcn  Mutorcn  zu  cinjiii  I)  •|)])Llni'ii.ir  \cr 
••ini;;fii  Sic  1, mncii  abi--  au  h  aK  imibliaii-;iue  M"t<>rcn 
n  r-  liic  li  ni'  I  firtiai  liscn  antn  ibcn.  lia.  wie  <lic  Kurven 
l'i.;    J  ■>    /ri'^iM.    «lie    rn  -n    I  JicliiH' >:iiriue  boiiler 

Miitiiren  nicht  sdir  vcr-.chie<len  --ind  iin^l  desh all)  das 
Adhasionxfjcrticht  bei  jetler  f>esch'.vin<li}{keit  jjut  au>;;e' 
nutzt  ist.  S«>llcn  in  diesem  l'allc,  wie  im  Bahubetrieijc 
wohl  überhaupt  erwünscht  ist,  die  verschiedenen  lietriebs- 
motocen  vcdlkomroen  unabbiingif;  und  nur  durchaus  gleiche 
Motoren  .tein,  so  dafi  bei  ßiischädigung  die  Motoren  e\'. 
untereinander  au-^^etau-^cht  werden  können,  so  kann 
man  auch  die  Sekundarnvitorcn  genau  so  ausführen  wie 
ilic  riiiiiariii'itorcn,  mit  I  b i  li^i lati  imt.;N\v-ickluii;.;  auf  <ltin 
S'ai.ir  Siill  fiti  d-rarlij^cr  Motnr  d.im)  al<  SL'kumlar 
iiiiitor  beniit/t  v.iriliii.  <ii  uiril  man  die  S'a'' it  i.  !  Jun 
.als  Kurz-irliiiii.sanki  r  binui/<  ii.  indim  mau  sit-  ciiilacb  in 
»ich  kurX'^rii'ael'^t  und  den  Kutor  als  l'iiiuar.inkt-r  benutzt,, 
d.  h.  dfn  Sekiindarmotor  mit  seinen  SchleilViii<4en  an- 
schließt. In  dieser  Anordnung  erhält  man  nur  durchau» 
gleichartige  Ik'triebsmotoren.  Man  wird  dann  den  Stator 
X.  n.  cweiphaiig  wickeln,  wobei  die  zweite  Phase  für 
Nie<l(Ts|i.innung  gprickdt  sem  kann,  oder  auch  Ahr  Hoch- 
■«Itannun*;  und  in  diewm  Kalle  eine  weftcre  Keseri-c  bei 
|{>  M-hndi}»iing  der  Hocbspannungswicklung  eines  der 
I  laiipttiiotnren  bietet!  wurde 

Inti-n  -^aiit  und  vim  |itakli~<'hLin  Wi  rte  ist  in  dii  vcm 
1  all  ln-i  lanzi  l.mtncli  der  m  i --i'lHedenen  I  riebaeb-en,  (kil.» 
die  Kui\<n  zrii^ett,  dai5  ilie  :iia\iinale  Anzii;.;>kr,iri  des 
l'rimar-  un<l  Seluniku  iiv  tMi-.  nii  lU  ">o  sehr  ver-chieden 
au-'fallt.  lane  llurbti-c  tlu  i •[( 'ische  Ülj<.Tle}4un^'  «ürde 
im  Gegenteil  eher  zu  dem  Si  hlu>sc  geführt  Ivibcn,  daü 
im  Momente  des  Anlaufe-i  die  Zugkraft  des  Sckundär- 
raolors,  infolge  des  höheren  (JbersetKungs Verhältnisses  des 
SdcundärstromcB,  ein  Mehrfaches  desjenigen  des  IVimär* 
motors  betragen  niUssc.  In  diesem  Kalle  wmc  es  er- 
forderlich gewesen,  um  das  vtillc  A<lliasitins^ewicht  an 
beiden  I  rieb  idiv n  au^/ ini;'/cn .  und  ein  ( ik-iten  ticr 
Triehracler  des  Sckiuiilatui^  >h  irv  /u  v  criiieidi  ii,  die  Achsen 
luitein  lllder  zu  kupjielii ;  und  die>e<  «arc  iiali;rlii  li  nicht 
crwuiisclll.  In  der  Tal  liefen  die  \  erlialliii^-i-  jetloch 
nicht  so,  und  die  maximalen  Zugkraite  hi  iii^r  Motoren 
werden  auch  im  Anlaufe  wenig  versi  hicden.  Mieses 
riihrt  daher,  dali  bei  hulicm  Ubcrsetzungsverlültnisse,  also 
niederer  sekundärer  l'eriodcnzahl,  auch  die  Sckundiu*- 
s|>annung,  cL  h.  die  Spannung  an  den  Klemmen  des 
Sekundarinntors,  klein  wird,  wahrend  der  SckuniL-irstroin 
groß  winl,  unrl  infolged<'sscn  auf  der  Sckundarseiie  des 
I'erii  i<l..-nuinli  inni  Tv  urnl  ini  Sekundarniotnr  iler  )>r<>zcntaa1<- 
Olinische  S])ajiniJiij;^ubrall  im  Verhältnis  zur  Klemmen- 
«paanung  des  Sdntndärmntors  groß  wird.   Die  idtgkraft 

•)  Siehe  E.T.  «an  la.  iumI  19,  Se|i<cmher:  WeHncr,  SMtsehr. 
d.  V.  I>.  Ine.  rom  7.  5«|itembcr  ttfOi};  Kllbler.  E.  K.  II.  nm 
94.  8«|>MiiilMr  1907. 


des  Sekundärinoturs  bleibt  deshalb  in  ganz  normalen 
Grenzen  und  entspricht  annühernd  «Icr  maximalen  '£u^- 

kraft  des  l*riiiiarmot>>rs.  An  ler-ei'.s  k.mn  man.  um  auf 
jeiLil  fall  ein.T  <;rii|.HTeii  ri)er!astunj^  d->  Silauiilar- 
nmtors  \  -rzirLe  i;^ea .  in  scin-.-n  .S.-kunilaraiikei  eiii'-ii 
Zu-atZ'M.l-i--t  md  le^ci.  Ilu-r/u  ye  1  II;!  dann  alier  eni 
piakti-  Ii  -.eiir  kl  iiicr  /u>at/.«  n  ler^taiv.l,  un idir  v  >  111  der 
(IrolA  •iioidnaui,'  ile>  inneren  U'iil.Tstandes  der  \\  u  kluni; 
des  M..t.ir>  selbst.  Auf  den  Wirkungsgratl  wUrtle  ein 
iler.irtigcr  ZiLsatxwiderstand  nur  wenig  Ivinfluß  haben, 
weil  er  nur  die  Schliipfungsverluste,  und  zw.ir  nur  die 
des  Sekundärniotors,  etwas  x-ergrüßarn  würde,  und  dje«at 
auch  nur  bei  niederen  (tcsdiwindigkctten,  etwa  bis  zur 
Hälfte  der  vollen  Drehzahl  der  M<itorcn.  l-an  derartiger 
Zusatzwiderstand  würde  vor  allem  <len  \''>rteil  bieten, 
d.il>  dci  .■^ekun  l.ii -tri  1:11  beim  Anl.iuf  rnl  iziert  würde  und 
ll;etinil  die  li;jla^tun^'  «l-js  l'eiii  11  leiiu-uN .rmi  r>. 

I  >.e-es  ist  in  di-T  n:n:h-.t  .-li  -ii  ii'n  r.dM'lle  ei  l.rilia  t.  la 
der  eiii;,;e  liir  eini'n  ;;e ^ebenen  l  all  bef<-,  li:ielen  \  erll.ilt 
niv~e  za-.uninun  ■evtollt  sind-  Die  Werte  j^elten  bei  ;;e- 
ge!x-iiem  l'ri  n  1  -u^nie  ./,  einni.il  -  (j.;.  dann  —  I  und 
sehlieL^lii-li  -  I  .;.  uikI  zeigen  die  tirnin-  der  Zugkräfte 
und  des  Sekundarsiroiiies  in  .Abhängigkeit  von  einem 
Zus.itzwiderstande  /t,  für  den  in  seinem  Vcriiältnisne  zum 
inneren  Widerstande  IF  der  Sekundärwicklimg  des  Sekun* 
därmotors  verschiedene  Werte  Kjll^  eingesetzt  sind.  AU 
Motoren  sind  normale  Motnren  .•in;>en<)mnien .  <lie  im 
norin<ilen  Kinzctbctriebe,  Ihm  normalem  .Strome  ./  1, 
einen  inneren  Spannunj,'sverlust  von  2",;,  [un  St.ii'>r  h>:\. 
Kotiirvvicklung  h.nben .  d  Ii.  deren  normale  S  lilupiian; 
:^  ',  i-l.  I  tie  Iii  irliiiunj^en  in  der  Tabi  lli-  die-eMMja 
wie  in  den  obigen  Kurven  l'ig.  2J ,  und  wir  erhalten 
die  folgenden  Werte: 


J- 

Prinfinlrom  ./  1 

-0,5 

0 

».9 

07S 

o.9<> 

•7 

1 

».i  . 

«■75 

«.«5 

2.0 

0.5 

J 

i.i 

»•7.? 

<-.<<l 

2.1 

:.o 

0.7? 

••i7 

}.l 

4 

1.'» 

0.75 

••.W 

2.1 

O.i 

» 

«S 

o.7i 

1.13 

2,0 

...  1 

1 

0 

4.t 

•-S 

!..?«> 

*.9 

1 

1 

.15 

1.77 

.i-} 

1 

I 

i.'i 

.t.4 

3 

«.'J.i 

.t-4 

1 

■1 

1.91 

.t.4 

1 

8 

:.i 

1  c 

••74 

.».»» 

rrimllntroi»  J 

«.s 

'  $ 

0 

5.0 

»■*S  , 

",<i7 

J.« 

••S 

1 

*.»» 

l.It 

4.5 

*'? 

2 

«.15 

4.* 

•  s 

.t 

t  ^ 

-  »5 

» .1" 

4.<' 

.V  i 

'5 

•S 

-  -'i 

4.4 

Diese  Tabelle  «eigt,  <lai.\  eine  maliige  Vergrößerung 
des  Widenuandcs  der  Kurzsrbliißwirklung  des  Sekundär- 
motors eine  wesentliche  Vermimkirung  des  Sekundär- 
Stromes  herx-orruft,  und  aus  diesem  f>ninde  wird  es  skh 
empfehlen,  einen  ents]ircchcndcn  kkHneren  Zusiitz.wider 
«tand  in  die  KurzschluLWicklung  «les  .Sekundarmotors  ein- 
zux.  b.ilteu.  I  ).diini^<-4<  n  zeit;1  ilie  T  ibi  IN  .  d,il.>  der  I 'nier- 
-^eliied  z\M-.elu-ii  d<T  .Anzii^skr.itt  iles  l'ninai  und  .'s.  I. iin.lrir- 
motors  kein  so  -ehr  ;^roii.  r  i-i.  bei  i.;r"l'erer  He- 

l,i>-ti;FiL; ,    <i,L^.*   ti'rner   die   .\ni Inuii;^  des   .Sf •V;iii!. !        .'.  r- 
slaixii  s  kenie  größere  W  irkuuL^  auf  die  Zn^ kr:'." 
Die  Verhjilinissc  liegen  an»  günstigsten  be«  Ä.  fl"         -  4. 
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ilcr 


4  des 
:>  bis 
Kiir/- 


d.  h.  man  wir«!  in  ilK»cm  l-'allc  der  Kiii<>r\' 
Sekundarntotors  einen  Widerstand  fii'lxii.  «'.<  r 
3faclicn  di"<  nnrmnlcn  inneren  VVidc-rsi.indi-^ 
schliil.W\icklunj;  cni>|)rcchen  möge. 

Für  Uahnbctricbe  wUrde  der  Vorteil  der  oben 
bcKchnebenen  ScIbatreguRemag  in  erstor  Linie  in  der 
Rinfadiheit  der  teehnisclien  AuslUlirung  und  Schaltung 
bestehen,  und  der  MtiKlichiceit,  daß  alle  ReguKerscfw^ 


mit  der  l^ilVcrenz  der  rcriodcnAihk-n  im  Stator  und  kutor. 
Im  <»latisciifn  Trans. fcumatur  z  H.  (ritt  l<eine  Perioden- 
transfiirmicrung  auf.  er  leistet  aber  auch  keine  mechani- 
sche .\rbi-it.  Im  Gleichstrommotor  wird  der  ganze  Rotor- 
Strom  in  Strom  variabler  tVffiodcrotalil  umgcrichtet.  liea- 
gieidien  int  WcchsefairomkoamNitalomKitor,  in  wdcfaem 
der  Kommutator  i^sermaßen  eine  dop])elte  Umriehiung, 
d.  h.  Umrichtun^-  ii<>hcrcr  Ordnung,  auslUhrt.    fm  In- 


tunijcn  in  Fortrall  kommen  könnten.  Durch  die  Anpassung  |  duktionsmotor  wird  der  «^'anzc  Kotorslrom  durch  reine 


der  fie^ch4\indij^V:i'it  und  die  sellisttiitiKc  RegiilierunR  auf 
Ii iiist.inii-  .\rl>fit...iurn.'ihmc  dürfte  d:is  Sy- lim  -..t',\<>li|  fur 
lüii/.<.ij'>kiii!ii  Iiis  bclrifl).  .ds  auch  für  M  i  li  n  :i  i  li.i  |1 1  ri  eh 
geeignet  sein. 

|)lc  «'UfitLithm'  .\iij>av-.uii^4  ck'i  I  tt  ^1  luv  iiuii^kL-il. 
d.  h.  die  l\>  ilKn>tliiul"Mii<>tiircharaktiMistil<,  war  bekannt 
lieh  die  l^mcii>.chatt,  «eiche  dem  \\  echsel-iiromkoiniiui- 
laturmotor  aK  Halimnntnr  eine  ^^mlk'  L'berle^enheit  über 
den  einfachen  Induktion-smotor  gab.  Hier  uUrde  aber 
auch  die^e  I  l^cnschad  so^rar  in  höherem  MaOe  und  «war 
ohne  Nachret^lierungen  realisicrrt. 

Zum  Anfahren  ist  nur  ein  einziger  Schalter  ^', 
l'ig-  i3>  erforderlich,  der  x.  B.  bei  StillAand  der  Haupt- 
raoloren  die  drei  Biiisten  des  Koramutatoimotors  C 
unlereinaiider  verbindet,  ao  daß  dieser  llotor  als  leer- 
laufender Induktionsmotor  iKoft  und  in  den  Betfiebs- 
motoren  keine  Zugkraft  auftritt.  Zum  Anfahren  wird 
dieser  Schalter  gciiffnet  und  die  Hetriphsmotorcn  (ähren 
ilaiiii  -i.-Ibvllutii;  I>>  zur  vcileii  <  n -i  Ir.'.  iii' li;;keit  mit  an- 
nahciMil  koiistaiilcr  |Miman;i  .Sti(.iii,uiliialiii;L  an. 

Will  man  lan^^am  anlahreii.  .»>  kann  man  diesen 
Schaller  über  W'iilerstanile  i'l'lncn,  ixler  e^  wiirile  -irh 
\icllLi(-ht  iv>rli  inrllr  eiii] ■iLlileii.  in  diesem  Falle  die  zur 
\'er('\inuii;4  stehenden  (irup])cn  einzeln  nacheinander  ein- 
jtiKchalten. 

Will  man  rilckuarts  fahren  oder  bremsen,  so  ge- 
.Schicht  dieses  durch  einen  z«'eiten  dop|ielten  Umschalter 
(/'-  U"  der  die  NicdcRipannungwculeitungien  zu  den  Hilfs- 
motoren umscballet.  Bd  UmsoMltung  der  Fahrrichtung 
bleibt  dann  der  Drehsinn  der  Hilf!tniotor<  n  k  instant,  nur 
ihre  Anschlußklemmen  werden  durch  den  I  j  ;  1 1  leiumschalter 
U'-ü"  vcitauJichl. 

Das  einmalige  Anlassen  der  Hilfsmoinrcn  geschieht 
durch  den  .Motor  C,  iiidein  <ler  I  toj.iieluir.^i  lialu  r  T'  !  '" 
auf  die  eine  mler  «lie  anileic  l'.dli r loluuiit;  em^,c-rliaUc! 
wird.  Dioer  1 1  ill^im  u  (  '  l.iutl  n.itiirlicli  iii  seiner 
Fit^ciiM-hatt  al-  Kuinnv.il.itr  .rnn 'ti  t  Icx-ht  leer  an  nml  /.»ar. 
i^leichjiultii;  aul  weN  lie  l'aln rii  hluni;  die  1  ieiriebsmuti iren 
cin^iesihaltet  «erden,  immer  in  deiselben  durch  >einc 
Hurstenvtrstelluni^  y<j;ebcnen  Richtung.  Hierlx-i  «ird 
dann  zweckmatiig,  um  einen  Siromsioi.4  zu  Mtinciilen, 
der  Ausschalter  auf  M:ine  .Aiilani^ssiellun^'  mit  Wider- 
ständen eingeschaltet  uikI  nach  dem  Anlassen  des  Hilfs- 
motors kurzgeschlossen. 

Danach  sind,  während  des  gamecn  lietiiebes,  an  den 
Hilfemotor  keinerid  Regulierungen  mehr  erforderlich.  Das 
AnGihren  der  Betriebsmotoren  geschieht  durch  (Mfocn 
des  Ausschalters  das  Bremsen  und  Rückwärtsfahren, 
durch  Umschaltung  des  DopiMHumschaUers  l/'-  V*  auf 
die  entgegengesetzte  l'ahrrichtuni;. 

Schlufs. 

Alli-  ilie-e  interessanten  hier  erläuterten  W  irkungen 
erklären  sic  h  prinzipiell  aus  dem  eini,'an^'s  '  ievij^ten.  uas 
sich  vielleicht  [iroicLscr  in  «lern  folgenden  Satze  aussprechen 
läßt:  Jeder  in  flcr  PraxU  gebrauchliche  elektrische  Motor, 
ob  Gleichstrom-  oder  V\'cchselstromkomniutati>riiiotor, 
oder  Induktionsmotor,  \sx  gleichzeitig  ein  Pcriodenuiniornier 
lies  zugefiihrtcn  Stromes.   Seine  ixittung  steigt  und  fallt 


in 


Induktion 

l'r,»kti^rli  u  UT 
gesMit<'l  .ihi  r 
zahl.  Da 


Slmm   anderer  l'eriodenzaW  umgeformt. 

e  dii'  lel/tere  I  nili iriiiuii^;  »lie  idealeie  sein, 
leine  u  irlschaftlieiie  K«  L^ülteruni;  tier  1  )reh- 
I!inile^lie<l  bildet  hii  r  ili  r  in  ilen  .-ilniinkrci- 


de-  kxiiikhi iii^iiK iti irs  eini;etu;;te  l'eri' nieiv.iiiilMrnier,  dei 
hier  .iIk';  hui  eine  I  );|lei  eiizu  irkun^  ausiib!  uikI  hierdurch 
{gleichzeitig  enic  .Sellistrcjjiilierunt,'  iler  Schaltunii.  indem 
er  bei  jeder  (ic-ch«  indigkcit  nur  den  ke-~t.  il.  h.  den 
nicht  durch  reine  iitdukliun  umgeformten  Teil  der  zu> 
geführten  Arbeit  umformt. 


Kleine  Nachrichten. 

Beschreibung  ausgeführter  oder  (geplanter  Bahn- 
anlagen sowie  besonderer  Systeme. 

Die  Baker  Street  and  Waterloo-Untergrund- 
bahn in  London.  1  )u-  It'  i.i  iv.  r- li.il;r  --.e  m  London 
sind  den  Itaii  \  on  uiiterin  li-elu  ii  I  uiinel>  Lliiii'-ti^er  aU 
zum  Hei--viel  in  Heiliii.  I  lie  l  ntei.; i uiidbalinen  konnten 
daher  unabh.m^;i^  mui  .Slral>en/iii;en  gebaut  Vierden  und 
beeiiitr.achti^ten  inf<>lf>ede>-.on  ilcn  -Stralicnvetkchr  bei 
ueiiein  nicht  in  dem  .Matic,  wie  c»  wahrend  des  Baues 
von  Unterpflasterbahnen  notwendig  ist.  Eine  weitere  Folge 
ist,  daß  die  ganze  Kauausfbhrung  wesentlich  von  der  in 
Berlin  gewohnten  abweicht.  Mit  Bezug  auf  die  .Abbil- 
dimgcn  folgen  einige  Bemerkungen  Uber  die  Baker  Street 
and  Waterloo  Raüway. 

Diese  Bahn  ist  eins  der  Underground  Electric  Rail- 
»a>  s  Conip.iny  of  London,  Ltd.,  gehörenden  elektrischen 
Verkehrsmittel,  die  von  dem  vor  zwei  Jahren  gestorbenen 
Mr.  Yerkes  aus  Ne^v  \'ork  geffirdcrt  wurden.  Sie  hat 
ihren  UetiieU  seit  .Marz  K^i/)  auf;;en<>inmen  und  betor- 
derte in  den  ersten  serhs  Mimaten  d  |s  <h')'S  .Millionen 
1 'assaniere. 

1  )ie  Slreekenluhruni;  ist  au-  de'ii  l'laii  Fij;.  J4  er- 
sichtlich. Die  ( iesaintlaiige  betra^;i  e.i  k:ii  Hesoii- 
ilercr  Wert  «iirdc  bei  der  .Xuswahl  und  .Anlage  der 
zwölf  St.-itionen  darauf  gelegt,  «lurch  ilirektc  Zugange 
.■\nschluL.>  an  Stationen  anderer  Bahnen  zu  bekommen, 
um  dadurch  den  l-'ahrgästcn  den  L^nsteigeverkehr  zu  er- 
leichtern. Wie  ersichtlich,  mußte  die  Themse  unlerlührt 
werden,  trotzdem  beträgt  die  grBßle  Steigung  nidit  mehr 
wie  t 

Bei  der  Untettunnelung  der  Themse  wurde  der  be- 
kannte Greatbead-Schild  benutzt.  Dieser  besteht  aus 
einem  kurzen  Stahlzylindcr  mit  dem  Durchmesser,  den 

der  Tunnel  erhatten  soll.  .Sieben  i.der  acht  hMlrauli-che 
IVcsseil  drilckeli  »leii  Zyliiuleirini;  mit  -einer  soh.irfen 
Vorderkante  el»a  v  i  im  m  .!cn  I  chm  hinein  N.ich 
jedem  K'.iek  vorwärts  wurde  (l.i~  l-.ri Ireirli  auf'  keld- 
hahni- II  rii! 'ernl  und  die  eben l'alK  ;  i  » in  breiten  ei-eincn 
.Se^nieiUe  zur  HildunL,'  tles  1  unneln ■lire-  an^esel/l.  Der 
Zwischenraum  zwischen  lunnelwandunn  und  1  ehinlxi.ien 
wurde  mittels  komi)rimiericr  Luft  mit  l.i,%skalk  ausgefüllt. 
Auf  diese  Wei-e  w  ur<ten  ungefähr  24  m  pro  Woche  fertig. 

In  jedem  Kohr  uunle  ein  (ileispaar  verlegt;  nur  in 
Stationen  ist  das  Ruhr  erweitert,  um  für  zwei  neben- 
einander liegende  Gleise  Kaum  zu  schaffen.  Eine  Kreuzung 
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Vti^.  ii,,    Schinken krvuznni;  im  Tunnel. 
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1 1.  J^iiK.r  liOti. 


in  diKill  «k'iartinf»  Kohr  ist  in  l'i^,'.  Jj  .iljjivbiUk'l.  iJi«- 
Srhicncnvc-rli-i;uiin  i<l  diu  in  t'!ii|^liind  übliciic.  nur 
(I^vs  l.aycr  (tir  <lif  Srl»«flk'n  «u»  ]Vtiin  Ik'McIiI  l'ur 
Hin  und  kui-IJfiliinKcn  di-*  ."^tr.tnu-%  vnd  /,v\oi  ^-ctrennu' 
SrhifiH'n  l'i'^  3'>i  vi'rli-jjt  wnnltn.  deren  rliciui-rlu-  IVi-scIinf 
fenivit  rin  Itc-dnik'i-  hiiht-^  I .iitnn''-iVCTino['cn  i'rin<>;;licln, 


K-in^iniLtiMn  il^r  .Stroituiifiilirtni '^«cliienr. 


^r'>l.»LT  "ic  '>.4ni:il  dv 


s»  tl;il>   der  Witk-rvlinul  nicht 
jcni;4cn  liir  Kn|<lL'i  («.'Uai^i. 

J'^ui  Wam-niinUTnisU'II  i-t   m  l-'ij^.  -'S  alr^i-hikk-t 
|«-ili:r   Mnliir   k'i>.icl    JOD  I'S,   -;iinlliclK'   Molnrun  eine«, 
/ii-^es  Hcrdfn  mit  Hilfe  des  S|»rai;iie  ril<>iii>n]i  |  |i  luMoii 
iniiki|ik-  iniil  ■  SyMenis  yeMeueit.     Die  im  Mi pl<>ru;inen 
l>eruulliche  Srkalti.'d'el  i^t  ni   l'ij^  A-ii;l  ,  «;il»reinl 

l'if,'  J'>  iMiien  ^'.niA'ii  \li »torw nyen  <t,ir-<tt'lll.  l.el/tiTf 
«in«!  fnM  (;;«!/  alJ^  Sl:dil  '^ehaul,  mn  ilie  I  Viiurs^ctalir  zu 
venniiukTn.     Iliu  l.aii};u  eitic  Wasens  lu'liaL',1  la  15  in. 


er  l'alU  .\h  l'n--aL;iciv,  diT  Kaum  fiir  »len  l-'nkrer  \h\  vull- 
standij;  altfjetrennl.  Dir  Sijjiial-  und  Weiclicnsldlvoi- 
riilitiiiij^en  sver<k-n  Icikvei^e  «lel.tri-ch  und  leiKvei-^e  pneu- 
iiialisi'li  belaliijt.  Vv^.  Ju  /v'vj,\  emcn  Scliidlli>di  in 
ciiK'in  rnter»erk  und  l-ii;,  51  einen  A|i|iai.it,  auf  dL-iii 
(k-r  Wi-irlienMclk/r  ji'<UT/eit  erkennen  kann,  «elclie 
Slreeken  tU-r  Halm  mit  /ii;;en  li<-!«etzt  -ind.  Diese  \'<»r- 
ricluuii^;  ist  i<|>li>ch  ein^ierichtel .  unil  zuar  sn,  dal.»  <lie 
Sliec-ketl.  die  trei  sii)().  mit  <  ;kil)lani]>en  iH'leuehtet  simi, 
vjdirend  die  Streekon.  die  mit  Zunen  lnfaliren  «erden. 
10  dem  .\|>]»arat  dunkel  er«rlienien. 

y.w  4len  /i-itcn,  an  welchen  lier  Andran;^  am  ^roßten 
i-.l.  limk'l  ein  /.weiininuleinerkehr  «■tatl.  Der  l-ahr|irei» 
l'iir  «lie  .:ian/e  Strecke  bctra^'t  .*  l'eHil-  lea  17  IT),  ein 
Klassenunterschied  ist  nicht  t;rinarht. 

Der  Strom  zum  lielritTbe  iler  Ikihn  w  ird  dem  Krall- 
«erk  in  Chelsea  entnommen.  Die  l'bertra-^un^  crfol!;! 
mit  Drehsiriiiii  i  ( oo  1  V'nll  und  ij'i';,  l'etiiMlen.  In  den 
drei  rnier^erken  -»irid   rran^rurmaloren  und  L'mformcr 


l       i  K    .Nit^wl-t  ciiic-  M'tt»tr«a-.;i*ii»  tlrr  r..tl.rr  .Srji-ri  ri  mI  ^V.tlr^^m  1 'tiu-rji  inKlh.!!:!!, 


aufgoMcllt.  Krstcrv:  vermine  lern  ilit  Spanrtun^  .luf  \'i>ll 
und  leizterc  «icben  auf  di-r  Gluich-itronivfitr  550  bW  600 
\'olt.  mit  welcher  Spanmini^  <lic  SlrumM-hirncn  i;t-pL'i<i 
werden.  l'cUlmann. 

Bau  der  Strecken. 

Fahrbare  Feilmaschine  zur  Bearbeitung  von 
Schienen.'  Die  in  neuerer  Zeit  durch  <lie  immer  mehr 
u.ichscndc  Inanspruchnahme  der  Slralk'nbahiieii  in  besnu- 
<lcrs  hohem  ('»r.ide  auftretende  ci^entiimhche  KilTelbildun)^ 
an  der  ( »Ijcrflarhe  der  Schienen  hat  sich  inlVijjje  der  hieraus 
resultierenden  l\rschutierun}4en  im  Hctricbo  ebenso  >.cha<l- 
lich  fiir  ilic  Waf-enktJnstruktion  « ic  auch  für  <len  l'nterhau 
erwie-ien.  Die  technische  Literatur  hat  •iich  bereit^  mehr- 
lach  mit  die>ior  unangenehmen  und  be/ü;;lich  ihrer  l'r- 
Nachen  noch  nicht  ^anz  auf){eklarten  Kr*cheinun;>  be- 
>chaUijit  (Iv  1.  /..  i'jo7.  ^  974 :  H<;richt  des  .\uvschusM-.  H 
des  Vereins  Deutscher  .Stralk-n-  und  Kleinbahnverwal- 
tun-^en;  Iv  K.  u  H.  I<X>r:  K.  Sieber,  L'ber  die  "eilen- 
f<>nni}{e  Abnutzung  von  Stral>enl>ahnschienen*  und  vm\t- 
fiehlt  als  einziges  Hilfsmittel  die  söforti<^e  Hesciiij^ung 
tles  t'bcis  unmittelbar  nach  dem  lüitsichen  <lurrh  ne 
eignete  Vorrichtunfjcn  und  Mascliincn. 

I)  Mileelnit  im  PivMicner  Kleltiroleclinixlicn  Vrieiii  am  jS,  Dk- 
inl.«r  IIJ07. 


tiR.  ,iJ.    h.iiir1>iiic  IdlinK'vliiiic. 

liler/11  veI^tendb.u'  ei-clieiii(  xun^elot  dei  eiiiluelie 
Schietlenllobel.  <le>M;n  Hetrieb  .»llertlinj;>  inlnj^c  iler  .Aul 
«elulunL; \on  /s\ei  Arbeitern  pro  llnbel  natur^i'inal.«  >.ehr 
teuer  i>t. 

Verfasser  ll.il  nun  nach  den  Ideen  des  l''.rfin<leis, 
Merrn  Uaschke,  eine  Maschine  konstruiert.  Iwi  <lei 
zwar  der  >chienenliobel  beibehalten,  die-er  alKT  «lurcli 
Mlektmuiotor  unter  \'ermittelun;j  eines  .Sclineckciij;elriel»es 
mit  Ksurbelinechani^unis  aii|>elrieiH.-n  wird. 

i>ie  einfache  Konstruktion  ist  aus  l-'ij;.  \2  ersichtlich, 
und  es  iHtdarf  «ohl  nur  foljjender  liin«ei-e:  Von  };ro(ilcr 
Wichtigkeit  ist  der  Stand  dvr  Maschine  seitlich  viMll 
(»leis,  eine  .\nordnunj;.  die  «-s  j;eslatlet,  tlic  IU-.irlH!ilunn 
der  Schiene  vornehmen  zu  können,  ohne  den  Uelrieb  der 
Str:il.>enbahn  zu  unterbr«-chen.  Heim  IVssieren  eine* 
.Stralienl>alinwa;;ens  ist  es  also  hieriMM  nur  erf<trdcrlicll. 
die  mittels  l.'nivcrsiduclenk  mit  detn  Kurl>elnctrielx'  vcr- 
hundeni-  Schubstange  nebst  llnbel  auszuheben  und  zur 
.Seite  zu  ilrehen. 

Der  I  lohelilrui  k  winl  liurch  ein  lanj^s  «ler  .Scluib- 
stanze  vers<-hiebban-s  (lewicht  reijuliert:  es  ist  ferner 
X'orsorjje  }^et^olTen,  <la(.l  der  Hobel  nur  In-im  \'(>rwärls 
f^an^e  ■  .Vrbeitsj^antje»  die  Schiencnoberflache  berührt, 
beim  KiicUw.irt-ifan^je  iLcerf^an^e'  wir«l  iler  Hobelkorjjer 
selbsttatit;  «hirch  zwei  Knat;p;en.  die  gleichzeiliff  tlie 
Kuhruni;  lan};s  der  Schicncnrillc  vermitteln,  um  einij;«- 
.Millimeter  aus>;ehoben. 

L'm  iler  Neigung  des  .Schienenkopi'es  in  Kurven  uml 
bei  ausgefahrenen  Strecken  kechnuny  zu  trajieti.  ist  e^ 
ino};lich.  den  Möbel  um  jeilen  praktisch  vorkonnuendcn 
Winkel  verdreht,  einzustellen. 

.\lle  die»e  ICinstellunneii  iler  IWIastun^  utid  der 
Nei'.juny  koniu-n  mitten  im  IWtriebe  vctrj;enomnien  wer<len; 
dies  ^ilt  auch  für  das  Verschieben  tles  l-'eilw.ij^eiis.  das 
nach  l.üftunj{  der  Kadbreinse  autoui.'ktisch  «lurcli  ilen 
.Schienenliobel  selbst  erfolgt. 

Die  -^anze  .Arbeitsweise  ist  sunst  mit  tler  >U-  Hand 
hobels    völlig   identisch,    so  dal.»   auell   iler  "njielernte 
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ArbcitiT  Miliirl  mil  dt  i  1  inliriuiii,;  lu  lr^iul  ucT<lcti  kann. 
I)i-r  \'i  .rrirliliini;  ^^inl  iiin-  Ri  int.il.NUiii^^c  IjcIkiN  Strom- 
ahnahiiie  xoii  ilfi  i  Micrifiliini;   um  StrluniiiL;   iiml  K'in- 

t.ll.tstn|ivfl    -iowir    .Hü  ll    .-III    l-'.r«lllllL;-Hi  "  !■  n1     !.i  l^i^rlH!11. 

I  )if  Ma-rhiiu-  hat  sirli  in  nichrniiinallii  litin  liclricbc 
biühcr  M-hr  yiu  l)c«alirt.  Ihr  Verbrauch  bcirajit  ta  ü,i> 
bw  O,«  KW.  ftiit-r  Henirlok-hiiyiin;:  aller  l''akt<>ri.'n 
stellt  sich  der  IVti^  <kr  Hi>U.larUii  pm  lautenden  Meter 
Schiene  gam  erheblich  billiger  als  bei  Homlbctrieh. 

Eiiw  gröOere  Type  der  fohrboren  Feilnujichine  mit 
iwei  Hobdn,  die  jedoch  wegen  ihrer  Aufstellung  swischen 
den  Schienen  nur  bei  \aditarbrit  und  bei  Meubauten 
Verwendung  finden  kann,  befindet  sich  in  Vorbcn  iiun^i 

Mit  der  Lieferung  ilcr  durch  l'atcntannicldunm-n  );c- 
schützten  Maschinen  Ix-falAt  sich  \orlaufi^  tier  Krllnder 
Herr  W  alter  Kaschkc  (Ürcsticii-A.,  Helnili<>l/>ir.  b) 
selb«.  K.  Klein. 

Wirncbaftliche  Untersuchungen. 

Betriebsergebnisse  der  elektrischen  gleis- 
losen Bahn  in  Ahrweiler.  Die  vim  Max  Schiemann 
in  Wuraeo  ausgeführte  Hahn  hat  eine  ItetriebsUuiKc  von 
5,3  km;  sie  wini  mit  (ileichstmm  vaa  $$o  Volt  Spannung 
betrieben.  Der  Wagenpark  besteht  aus  3  Triebwagen 
mh  Vorderradantrieb  und  je  18  SiUC|ilätsen  un't  aus  3  .\n- 
hängewaiten.  Um  Staub  miiglichÄt  fern  xu  halten,  i-^t 
der  Kinjjani;  tu  den  Siliqilätzen  n.ich  v<»ni  verle^ji.  und 
/»:ir  Ixtindet  sich  mir  aul  «ler  rechten  Seile  cirir  1  ur 
lün  rrieliwajien  uiti;!  nur  1  .'40  ki;  l»ie  fi'l;-;iiiik  l.iinllc 
ijibt  AulVchlul'  utur  l  ahrlii-liin^'  umi  -iii  1  pnu  rrhr.iucli 
für  dl«:  erste  lietricb>./cit  vom  Mai  lycK-  bis  .Marz  tijoj 
(10  Monaley. 
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teernUL;.  I'euer-  u  lialt]>l]iehtA'er>.  uovs .  .H>'.»l.;i 

Struiini  rliraurh     5 1143,5  KWSt.  »  I3  l*f.  3  37-3/'? 

Ol,  l  icht.  Wirk /eu^;  r  M4.22 

Ke)>aratiiren  ,    -  •>04.il 

■■.rneueruii}-  der  ( iunimireifcn  .....>  33l9.<jO 
5%  .AbMThreibunt;  auf  das  Wagenkunio 

v«m  M.  40734/H  •  2036.73 

io%  Abschreibung  a.  t'lens.  (M.  344(),30)   >  244.92 

Sa.  .V.  21067.93 

•  iewiiin   341.52 

Die  Anki^i-l.o<ii-n  waren  l'nlKentlc:  Hnhnanlagckonlo 
iM.  72945.73,  .Vlobilienkunto  M  73::.<r.  Clruncbitück* 
konto  M.  5306,05.  Abschreibungen  aui'  tlie^  Summen 
sind  in  der  Hilanx  der  (jescilschaft  nicht  enthalten;  auch 
die  Abeschieihung  vnn  mir  5  %  auf  Wagenkunto  ist  gering. 
Stnbratva.  ein  cifri^jerX'orkainpfer  des  gleislosen  e]cktri.schen 
Betrid»-..  verldn!.;t  U-ispieNwcfse  S--^",  At>schrdbung 
auf  Wa^en.  2",,  aut' <  iebaudc.  i'V',  auf  WerkMiitteinrich 
tuni;.  .S  b/«  1 1'  .Ulf  (  ilu  rlL-iUinu-^.inlaLie  \'iin  einer  \'er- 
zin»iiiiL^  ilc-  Anl.i-.4<  l,.i|iii.ik  iNann  al^M  mi  viiriie;;en<lcn 
l'all  nu  llt  die  Ki  de  si  in  Si  hiilil  il.u  an  ira^t  /um  I  eil 
auch  «kr  l  in-laini,  (l.iil  ifu  Kn-tcii  fiir  l'er-onal  ver- 
halllliKtliuUi{{  hucli  >ind.  ueil  der  .Nchuachc  Wintcrbclrieb 
kerne  genügende  HcMchiiftigung  bot.  P. 

Aus  den  Oesehlftsberichten. 

Geschäftsbericht  der  Remscheider  Straften» 
bahngeaelischaft  für  das  Jahr  1906.  iJer  Personen- 
verkehr hat  sich  vnn  3f>Ki6fu  zahlenden  Personen, 
«eiche  eine  Minnahtnc  \-on  M,  333  4''>2.75  br.ichtcn,  auf 
2917  742  l'epHinen  mit  M.  363  140.06  Kinnahme  (gehoben. 
lialH'i  will  den  S<l  I  473  {i^'tt*^"  7  ^^4  \\'aj;en-kni  im 
Viirj.dll  i'.ileisiet.  daß  die  l''innahine  |>r<>  \\.i<;en  km 
von  42.-;  IT  .Ulf  (4  75  IT  Mic^, 

l)ie    Kral'taliu.ilM-    siici^    vnn  vi"    KWsi  niit 

M.  i3.S0ii5.2S     lüiinaliine    auf  i;'     KWSi  mit 

M.  1  >;  4' /.."<'>  lantiahine.  .\n  tia--  Ki.ilili  niinu-.iiel/  siiul 
)cl/t  aul.^ci  un-eren  N.initlichen  .Siri.i  keii  und  einigen 
.Strecken  der  Ikirmcr  lier^^lxihn  und  der  elektrischen 
Mahn  Klberfdd— CroncnlxrrK— KcrosciMad  angesctiloasen: 
217  .Motoren  mh  i2<)<j  1'S. 

Die  Abgabe  von  Strom  zu  Keleuchtung!«zwecken 
bctrui;  107 082  KW.St.  mit  M.  50271,56  Kinnahme  gegen 
'M  76 1  KWSt.  mit  >1. 3K  209,07  im  Vorjahre.  Uro  diesen 
/»eig  des  Unternehmens  nach  Möglichkeit  zu  föidern. 
Im  folgender  f.ichttarif  cin^*fiihrt  wurden: 

die  ersten    kmio  KWSt.  Im  Kalenderjahre  koüten  50  l'f. 
/«eilen  liKHi  -  >      45  » 

ilritten    I'-hm  :<  4O 

40U0  KW.St  und  darüber  >  >      40  ■ 

pro  KWSi. 

.■\n  das  IJchdeitungsnetz  sind  jelxt  angeschlossen : 
4725  (ilUhlampen,  54  Ncmstlainpen.  192  Rüi4enlam[)en, 
58  Miniatur-Bogenkimiten  und  i^  Kleinmotoren. 

nie  in  .'Xussicht  •.■«•noimncnen  Vcuanlanen:  W-rRröLW- 
riiiv.;  des  Ma'i<  liiiu-iih.uj~i  ~,  H.iii  einer  Wanenh.illc  auf 
dem  <  iniiiil-lih  ke  an  iler  ilner-trai.k-.  Ik-schnri'unjj  von 
««oll  neuen  \\'a;.;eii .  \  ci L;n 'Ix'riiiii.;  der  Koixlensalinns 
anlaL^e  iiiul  AuKiclUuv.;  ciiu-i  4<io  KW  I 'amprdxnainn- 
in.isiTiiic  ~iiii|  im  Hci ii'lit-  .ilir  .".n  AM^riihiim:^  ^ebr.tcllt 
um!  tcil«i  i~e  bereits  in  Ik-lrieb  ^cm  unnu  ii  worden. 

I)ie  im  letzten  (ieschaftsiM'rieht  er^^ ahnte  l-lrhohung 
des  AkiieiikapiiaU  auf  I  400000  ist  inzwischen  durch- 
gefiiliri  «ordcn.  Die  letzte  Kfaizahlung  erfolgte  am 
31.  Dexc-mbcr  I90<i. 
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Elektrische  KraHbetriebe  und  Bahnen.  Jahrgang  VI. 
Bctriebserfcbnisse. 


S7 


UcfOrdcil«  Pmonm: 


Jannar 


Min  .  . 
April  .  . 
Mai    .  . 

J.H  .  . 
AVIUM 

SqiMBbcr 
fHilaber  . 
XotfOBbcr 
|letemlj«r 


19116 


190s 


lu  10  IT 

itu  15  It 

>B  10  rr. 

1 

AlHHnrnten 

1 

»«ammcB 

r  altff|n(ldniuliiiic 
M. 

ICKJ  71»; 

"7  H8 

II  r.( . ; 

it>  Jii  j 

JIM 

27  qi'l.lO 

'»2  4<>l 

">  •►•14 

•SOS  37.1 

24  ;o<».35 

ivi  teH 

il  414 

»*S  47S 

»7  3$*.»3 

107  611 

108  115 

11  114 

S8oj 

»J4  7SJ 

30047,90 

III  t; ji 

105  19] 

IS  S;i 

■  078t 

34"  U<' 

30411.18 

1 1(  j;  1 

loS  530 

14  2:1 

■  0$j|0 

34'l  ^S  ! 

«o  7QI.9S 

1  '^•j: 

'-<>  i.W 

15  04S 

10  'HiO 

3->2  U54 

'174.  >  5 

M  i  r ^ ii 

in.  5.15 

ISNOI 

5,  Uno 

3«4  7>> 

!in(J*,  - 

III  (M>o 

y  1  " 

21^  Ol  T 

107649 

1^409 

•«94» 

14833» 

30 146.9s 

108  2jO 

iOJ9«9 

"454 

»J9** 

138  JIH» 

190KM5 

■  11014 

ilSoii 

il  331 

19864 

IA7  131 

12  ioo.$s 

"  33*  779 
1  si48<ig 

»»»$494 
1  1S1S97 

i$»3>« 
145)!» 

140  141 

,  (mit  M.  $181.46; . 

t       119308  , 
(mit  M.4$7},«o) 

*  9»7  74* 
16>I  661 

j<>j  149.0b 
33346a,7S 

IlicfiB  liad  nicht  enthalico 


Ks  entfallen  auf  Stredee  Hasten— Gülden  W  orth  1906: 

I  4SS:  iri_(  l'crsunen,  1005:  I  365  61  1  IVt-oiu  ii  ;  .luf  Strecke 
.Anlajicn — iJickc  Eiche — Lcnne|H:rstniUc  lyoö:  1429678 
Personen,  190$:  1316050  Personen. 


At^cMallic  der  Baku  tawie  Kcante,  denen  naek  dea  Vcfirace  freie  Palm  tmieht. 

M.  320237,36 


Die  I'.inn.ihmcn  be1r.i.;on: 

Aus  dein  Personenverkehr 
Kraftabeabe  .... 
Lkhlabgabe  .... 
Aus  dem  GeTdverkehr  . 

Mi<-.-  

iltum  Material  . 
Kr.^nkcnka^<cnbeitrag 

\  rr--rlliotlcnL-i  .... 

I Juiclihiutliulc-  Posten 
Installationskonto  .    .  . 
Zählermiete  


M. 


363149.06 
I  $4342.51 

49806.85 

1  83 1 ,90 

S  .'62,70 

2  2'»'>,.iü 

;  t.S'..;o 

30934.75 


Summa  M.  627633,47 


Die  An^bm  betragen: 

Direktion   M. 

Hotriclisfilcnst   » 

Zutraft  inkl.  Fahrerlöhne  und 
StromerMMgungskorten  lUr 

Kraft-  und  Lichtabgabe .   .  * 

Wagcnunterhalt   • 

Streciccnuntcrhalt   > 

Strerkcnrciniiruni;  

(ich.iiKlcunlcrh.nlt  ...» 

Itc!eurhtiin{{  und  Heizung  .  . 

l'ti-irh.nlt  des  Inventars.   .   .  > 

rnfallc   « 

l-'cucrversichening   » 

Kr.ink>-n  u.  Versorgungslcassen  > 

N'tT'irhicdencs:  Steuern  etc.   .  » 

lnst.illatjonskQnto  ... 


44933.9S 


184034,08 

305G9.82 

1;  I2H..54 

2S',;.v"' 
I  wi.-J 
6  1 34,64 
688,60 
7020.59 
17863,— 
70;. .10 


Die  .\b>ichrcibungBn  und 

Maschinen .  .  . 
W'a^en  .... 
Streckenausrusiung 
Geräte  und  VVcrluBeuge 
Mobilien  .  .  . 
Gleieemeuerung  . 
Ga»  und  Wasserinstal 

latimwn  .... 
Reserx'estUcke  .  . 
Zu>cliuÜk>iii!i  1  .Srlmn 

All— -irlil  Kl;irt!ib;ic 
I.iclitanki;;c 
Akkutnulatorcn  .  . 
Kraftuthler     .    .  . 
Lichtnctz  .... 
IJditzähler     .    .  . 

Hiervon  Kchcn  al>: 

5     an  den  Keservcfi)n(ls 
4,5  %  l'anticme  an  den 
Vorstand    •   •  • 

Es  verbleiben  .... 


Übertraf; : 
Rückstettungen 

M.  27660,— 
;  25204.63 
*  10684,04 
V  1 171,14 
200,— 
»  40000,— 


194.28 

VJO, — 

.4  (  !■  .!!,  • 

'^•3.75 

2  ICX),— 
I  551  — 

7  542.70 


l-'l  '-I..37 


.M.  49S5.^o 
»  4460.22 


M.  99115.97 


r  9416,02 


Hiervon  erhalten  die  Aktionäre  4' 
vidende  


Di- 


M.  89699.93 


.Siimnia  M  337  304.73 

Der  BrutU>{'cwinn  beträgt  M.  270088,74 

Hiervon  gehen  ab: 

M.  1350,44 


I  Ab  10%  an  den  Aufsichtsrat  .  . 

Hierzu  Vortrag  aus  1905    .   .   .  . 

I  Von  dicicm  Detmgc  mit .    .    .    .  . 

,  sch!a;^'rn  wir  vor: 

>ii])i'r<li\  iilemU-  /.u  zahlen  mit 
Der  l'cnsion.sk;u».sc  m  übcr\vciscn 
Auf  neue  Rechnung  voncutragcn  . 


4970.— 


Kl,  45063,81 

»    40L-J0.  - 
5000. — 
>  63.81 


Tantieme  an  Kt  aniic 
Versirherunp  «Icr  .\kku* 
iiiiil.ii.iri-iil>.ittcrfe  .  . 
2Sinscn  der  .AnkHiie.  . 


M.   1 84s.— 
»  46655.94 


>    498;  t. 38 


M.  220237.36 


Neue  BOeher. 

Der  Schalttafelwarter.  Von  l'.m.inn.-l  .si.i.u  i- 
mann.  Bibliothek  der  gesamten  Technik.  48.  HaniL 
VBt  106  Abbildungen.  Hannover.  Verhg  von  Dr.  Max 
Jänecice.    Preis  M.  2,40,  in  Gaiuleinenband  M.  3.8o. 

Beim  I.escn  des  Thds  diews  lliidilcins  und  des 
\'oruoritv  >ollte  man  der  Meinung  Min,  ein  kurzes 
Werkcheii  für  ..Schalttafelwjiricr.  in  der  Hand  zu  haben. 
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au  Clcklrische  Kniftbetriebe 


das  den  mit  drr  W.irtunj;  elektrischer  Schnltanla^^i  n  mlcr 
kleinerer  ilcktri<dier  Betriebe  betrauten  rnMuiL-n  ye- 
ntigendc  Mittel  an  die  Hand  gibt,  sich  über  das  Prinzip 
der  Apparate  und  Ma.schinen  l»w.  die  in  größeren  Schalt- 
mtaeeii  anftFCtenden  Erscheinungen  »i  unterrichten.  Dem 
tesnier  nidit  so,  vidmeiir  findet  man  in  wenigen  Worten 
ohne  Gründlichkeit  das  große  Gebiet  der  aUgemeinen 
Starkütrointechnik  behandelt.  OKne  auf  ii);endweiche  ftlr 
den  Leserkreis  des  BUchleii»  verstimdliche  (^rundlx'hand- 
hmgen  einzugehen,  v\ erden  Muiorcn,  Generatoren,  An- 
]a»st  f.  rran>r<>rniat<>ren,  W'itcilungsnetse^  Sclialter  etc.  etc.  • 
bunt  durclieinamlcr  j;rst reift.  i 

Wenn  der  \'erfas-.er  im  Vorwmle  saj^' :  l'.iiu-  scharfe 
Trennung  w.ir  aber  nicht  strikte  ein/iilialtt-n.  denn  z  H. 
bei  der  lir^^ahnuiiK  der  (ilctrlistromdynanms  niiil.Uen  vor- 
her vclimi  ilie  NebcnsrliluLlrc^iihUi .reu,  bei  ileti  Motoren 
die  Anl.'.-ser  usw.  beren^  cruahnt  "erden  .  sn  dürfte 
diese  Anschauung  Uber  die  Ikliatulluii};  des  StolTes  wohl 
nur  wenig  Anhänger  finden,  Air  den  Leserkreis,  dem  das 
Btiehlein  dienen  solL  ist  dieselbe  aber  wenig  befriedigend. 
Eine  reifienCalgliche  Hespreekung  der  einidnen  Teile  würde  ' 
weit  angenehmer  sein. 

Abgesehen  von  diesen  redaktkinellen  Einxdheiten 
sind  aber  dem  Verfasser  eine  ^anze  Reihe  technischer 
Unrieliti^keiten  unterlaufen,  »o  z.  B.  liest  man  bei  der  . 
nehan<llun;^  der  Anlaßvorrichtungen  von  Wcchsdstfom- 
tnotiiren  folgenden  Satz: 

Seite  -J'i  In  diese  I  lilfsu  ickUiii^'  '.vinl  zur  Iniiang 
sel/iin^  des  Motors  eniv.  eiler  eine  Selli-tiiuliil-.tiiinsspulc, 
ein  Kondensator  uneisl  ein  !■  |iis^i;.;ls(_it-.k<>iuli-iivai, iri  oder 
ein  induktioii~i><ii-r  Wiilnstaiul  em^r-i-iialtet.  um  eine 
gewisse  Pba-.' r  \  11  ■..  i  ii<  ;>i;ru;  i:n<l  tkuiurcli  ein  Drebfeld 
SU  erwuKcn.*    Uaryesielli  in  Fi-;.  36,  37  und  38, 

Induktionsfreie  Widerstände  (Fig.  36)  erzeugen  nie- 
mals eine  l'hasenver.'ichiebung.  Aber  auch  sonst  wird  den- 
jenigen, denen  das  Büchldn  dienen  soll,  da  keine  näheren 
Erldärungen  gegeben  sind,  der  und  ähnliche  Sätxe  nidit 
verständlkfa  sein.  Ke  Sdiahungsscheiiiata  Fig.  87  und  88 
weisen  eine  ganie  Kcthe  überflüssige  Appwitte  auf.  Auf 
weitere  Kinzelheiten  hier  nodi  einztigehen  ist  Idder  nicht 
möglich. 

Die  Snraehe  des  Hnrhes  kann  kcinesvvctjs  als  eiej;ant 
und  Ii  irhlf1u-.sifj  l)iveirhnet  «erden-  Die  Ausslatlunjj 
(tcs  VVerkchens  .seitens  der  Verlatjsbuchliandlun^;  ist  gut. 

Kyser. 

Z^tschrlftenschau. 

(*  badcoM  mit  Abbilduni^n  im  Tnt  «ler  auf  Toicln.) 

C  Beactardbung  nisgef&hrter  oder  geplanter  Bahn- 
anlagen sowie  besonderer  Systeme. 

2.  Stadt-  und  Vorortbahnen. 

D«r  AkkiHiNitalorwiomhatrM  dir  PfUzisebM  EiMti- 
MlMH.  (Z.  d.  V.  D.  Kis.-Verw.  1907,  S.  121}  u.  ff.) 
Betriebsmittd:  zwei  drdachsigc.  sechs  vientchsige 
Wagen  mit  38  b»w.  45  t  Gewicht  bei  68  bzw.  114 
.Sitzplätzen.  Vierachsif;e  Wa^en  haben  tlrei  durch 
1  ureii  \eibundene  .Abteile  mit  Mitlel'^'an;,'!  i..nl,eii 
«Hier,  ie  arlit  I  uren  an  jeder  Seite  Je  ein  T  uhrcr- 
.djleil  an  je»lein  Kiule.  ^ciiau  ;;!eiLii  au-j;erL.stet, 
.\ntriel>:  /uei  ]iaraliel  ^;eschaltete  H.ui|iIslroi-iinoioren 
mit  l'tKrset/nn|4  1  :  ?  auf  beiden  .\ch-en  eitu  --  l)reit- 
gestclls  —  zur  l 'nter.suchunf;  i;enu^t  kurze  (ileis-  1 
grübe  —  <;eben  tx'i  ca.  300  Volt  und  je  65  Amp. 
dem  Waj^en  in  der  Horizontalen  «i.  4;  km  Ge- 
schwindigkeit. Halteric  aus  156  [•dementen  von  je  , 
sieben  positieen,  .-irht  negativen  Platten,  Kapazität 
2$o  Amp. -St.  in  neuem  Zustande,  15  t  schwer,  unter 
Sitzbänken;  Aufladung  bd  Paralletsdtaltung  zu  zwei 


d  Bahnen.    Jahr^a..«  VI. 

Hälften  mit  2iJO  .\mp.  Leistunj;  iler  [lositivcn  Platten 
ca.  lüocxio  km,  der  ncjiativcn  ca.  58000  km.  Kosten 
für  l'ntcrhahung  der  Wagen,  Motoren  tmd  Batterien 
pro  Nutz-km  ca.  10  Pf.,  Air  Strom  ca.  16  FT.,  Air 
Schmieren,  i\taaea  tisw.  ca.  24  Ff.  zus.  ca.  28  Pf., 
dazu  l&r  Zugbegidtpafsiiaal  ca.  9  Pf.,  im  ganzen 
ca.  37  Pf  Zur  Dccktmg  dieser  Kosten  sind  bei  einem 
Tarif  von  3  l'f.  pro  km  12  Fahrgäste  nötig;  tat- 
säcUicbe  Besetzung  durchschnittlich  22  Fkraanen. 

4,  Bahnen  besonderer  Bauart  einschl.  der 

Kleislosen  Bahnen. 

Dar  Frai-Aufzug  in  St  Moritz.  iK.  u.  .M.  Wien,  i  .Sept. 
1907,  S.  077.1  Vor  einiger  Zeit  ist  in  .St  .Moritz 
ein  Pcrsonenaufzug  dem  Betriebe  ül>ert>ebcn  worden, 
der  die  Verbindung  zwischen  dnem  Hotd  und  dem 
30  m  tiefer  gelegenen  Sportpbu  herstdh.  Oer  Uta- 
sechs  Personen  oder  ftlr  ane  Nutzlast  von  450  kg 
cin(;erichtete  Fahrstuhl,  ist  zwischen  den  Fahr- 
schienen, die  auf  den  von  Gitterträgern  getragenen 
Gitterkiinstruktionm  ruhen,  pendelnd  aufi'ehänj't.  so 
daß  er  stets  in  lotrechter  l-aye  verharrt.  Üa--  Hi^en- 
j;ewicht  tle-  l  ahrstuhle*  und  <lie  halbe  .Nut/last  wird 
durch  eni  tlanken/iit,Mrtit;  aufm  liant^te^  i  ,e^<  nL;i  w  irht 
aus^ei^lichen.  Der  Antrieb  der  Sciliromnicl  geschieht 
durch  einen  Drdistnmimotor. 

D.  Bau  der  Strecken, 
t.  Vorarbeiten,   Linienführung,  Unterbau, 
Oberbau,  Bahnhofsanla^en. 

The  Selby  Hill  Street  Railway  Tunnel,  Si  Paul,  Minn. 
(Slreel  K.  Jouin  ,  21  Setii.  \'r<r.  S  421,)*  Straßen- 
bahniunnel.  der  /weei,^  lu  -.  ;;i;;uni,'  einer  .Steigung 
von  165 "/n  angelegt  wurde,  über  welche  die  Straßen* 
bahnuagen  mitlds  besonderer  Schleppwagen  durch 
Kabdbetrieb  befärdert  wurden.  Einzelhaten  über 
Bauwdse,  Material  und  Ausführung. 

Th«  Hardnats  of  CorrugaAed  Railt.  By  George  L.  Fowier. 

(Street  K.  Journ  ,  5.  Okt.  1907.  S.  506.)*  Prüfung 

der  Theorie,  wonach  die  Kilielhildunf;  durch  ua- 
jjleichm.Tßit;e  Pichte  und  Harte  des  .Srhienenkopfcs 

verui^arbt  si'in  soll  '/.u  die-eni  /■.Necke  uunlen 
von  drei  \  er^t  liiedeiieii  It.iliiieti  Schienen  entnommen 
und  deieii  W  eljetii>i!<Uiili;  und  Harte  untersucht.  Der 
NerlaN-cr  koiiiiiu  zu  ilt  111  Srhlnf».  daH  die  ver- 
.schiedenarli^e  H.irtc-  nirht  vorhanden  ist  und  daher 
nicht  die  l'i-  irhe  der  kiHelbilduiit;  '■ein  kann. 

Steal  Tla  and  Concrete  Construction  on  Utica  and 
Mahawk  Valley  Railway  System,  Utica,  N.Y.  \\y 
M.  J.  l'Vench.    (.Street  K.  Joum..   12    i  )kt  hk);, 

5.  Gldsvcrlcgung  in  Asphaltstraßen.  Uie 
Schienen  werden  auf  dsemen  Querträgem  und  Beton 
verlegt.  Die  Pflasterung  zwischen  tmd  neben  den 
Schienen  besteht  aus  gla.wrten  Klötzen.  Einzd' 
heilen  üImt  Kosten  und  .Ausführung. 

Tha  Use  of  the  T-Rail  in  Cities.    Hy  C.  Gordon  Red. 

iStreet  K.  Jotin:  .  .")  I  »kl  ni.  i;,  S,  NS  !.!'  Die  \'er- 
wetuluntJ  der  Killen-  und  N.isensclui  ne  tur  städtische 
li.dmen  werden  zu^junsien  der  einfachen  T- Schiene 
vcrwiirtei:  Die  Kille  wir<l  *hireh  eTll^prechende 
.\r.Mi,liuiiii;  ■li'^  l'llaste:-  ;;ebildet,  .'Ms  XOrlcil  der 
T- Schiene  wird  hervortiehoben.  daß  sie  leichter  in 
Gewicht  gehalten  werden  kann,  daß  weniger  Ndgung 
zum  Wippen  vorhan*leii  ist  lüe/.elheiten  über  .\b- 
mesvun^eii,  ( icu  iclitc  la^d  'juct- 1  litulli, 

Dia  EntwicUuno  und  Bedautuag  dar  Oaaipfachaufaln. 

Von  R.  Richter.  (Z.  d.  V.  D.  I.,  26.  Okt.  1907, 
S.  16S5.)*  Kemuddien  der  amerikanischen  Bauart: 
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A-Bahnen-Konstruktion.  Dampfcinzelantrieb  zur  Er- 
höhung der  Ixistungärahigkeit  (Üreimotoreiucfaaurel). 
Schwenken  clcB  AusSegers  während  des  Hebens  vom 
Ikiiigcrliitfcl  l>rehsdieil>cnform  Air  kleine,  A-Kahnen- 

fiirin  für  f;ro(lc  I.cisiun^^rn.  Methoden:  I''inschnitt-, 
Seiten-  und  Kuck\\:irtsl).iKKC»'unK  Mci-t  Sfilen- 
bafjiicrunj; :  I.oH'cl  um  i>' i  hi-.  iSo"  zu  vchu L-ukcn ; 
ununtorbrcM-hfno  Füllung  ilcs  1  r.ins])r>rt/.u^cs  l 
erst  küi:k«.irts\vanilcruni^  für  Iran^portj^lcis ,  dann 
Scilfnha^jjcruni;  für  die  i  Iau[>tarf>cit.  l'ranspDrl- 
gleis  fift  h^^hcr  als  Ilaupt^leis.  Hoclwtlcistunj;  in 
geuuhnlicbcin  Boden  bei  i,5cbmU)irelinbalt  Koocbm 
pro  lo  St  —  Koattrtiktian  von  Menk  &  Hambrock 
in  Hamburg  (Scitenbaggenmg,  Entladung  auf  still- 
stehenden Zu(;^.  (^nßte«  Mo«letl  45  t.  2  cbm-Lbfifel. 
6  m  Ausladun«;,  2/)  m  Spurweite.  —  64  t-Schaufei 
der  Marion -Sic-atn-Sh<»al- Co.;  A- Bahnen,  LoflTel 
ehm.  2  l.iiffel  pro  Min.;  /iiL^I.r  .'1  :'S  l  am 
KlaNchenzui; :  Sehnittweite  I  "  m,  KuiivtruktH  .ii</cii  h- 
nun^.  I.iiffcl  inil  vier  Silitici<lc/.ahnen  iimi  H'hIiu- 
klappe;  V'orschubmaschinc  un<l  Schw  ciikmasiliine 
je  40  I 'S,  Hubwcrksmaseliinc  1.S5  l'.S;  Hub^;c>.ch win- 
digkeit o,  V^  n'Sek. ;  Dampfkessel  mit  Sietierohren, 
48  <|m,  1 2  cbm  S])cisc«avser  pro  Schicht,  licdienung: 
t  Heizer,  2  Scbaufelfuhrer.  —  Urehscheibenschaurd: 
unb^remter  Sdiwenkwinkd.  aber  große  MasMO» 
widerstSnde;  ein  Spiel  pro  Min.  Konatruktton  der 
Thew  Automatic  Shoal  Co.  in  Lorrein  (Ohio):  %2  t- 
Schaufel  mit  lünzelantrieb  für  Heben.  .Scbuenkeo 
und  Verschieben,  (iroüte  .-\u>führun^  45  'i  ebm 
Liilfciinhait ,  7  m  (irahweite.  Wilsi  m  -  .Schaufel  mit 
einem  .Anlriebsmotur.  —  h'ür  die  64  t-. Schaulei: 
Kohlenverbrauch  pro  l  ai;  J;  l'"'>k^,  1 2  cbm  Wasser 
bei  seclisfaclier  V'erdH[ii]>tiin;;  l.eisiun};  ,\i^oo  cbm 
bei  Sandboden  und  ."Spiele  pro  Min.,  bei  schwerem 
Hoden  1000  cbm,  Durchschnitt  1 100  bis  2300  cbm. 
Anlagekosten  M.  45  000.  Retriebskostenberechnung: 
Verxinsung  und  Abschreibung  M.  9000,  Betfiebs- 
malerial  ftlr  200  Tage  M.  1 1 000,  Lähne  M.  8oao, 
Gesamtkostcn  pro  Tag  M.  140,  «omit  das  (iraben 
und  Verladen  von  i  cbm  Hoden  bei  1000  bzw. 
3000  cbm  pro  Tag  auf  14  re-n  47  l'f  zu  stehen 
kommt.  —  100  t-Schaufe)  der  .Marion  (.0.  zum  .\b- 
bau  von  Kivenerzen  im  r.itiebau :  j,-S  cbm  l.nlfel- 
inhiilt.  Leistung;  I^oli  l>is  ^rv.io  cbm  in  lo  Sl.  — 
Keine  vurbeieitele  Suhle  nniuendij;,  da  die  Schaufel 
sidi  selbst  den  Weg  bahnt,  leichter  Transport  per 
Dahn  durch  eigenen  Dampf. 

3.'^troml«{tung. 


■••ting  of  the  StandardizKtIm  Comhüm  «f  the  En* 
gbimlni  Auociatlon.  {Street  R.  Joum..  3t.  Sept. 
1907,  S.  4-4-)*  Hcratungcn  Uber  die  AnTstdlang 
von  Normalien  für  Achsen,  Räder,  Bremsschuiie  1 

imd  Schienen.  I 
Rtinforced  Concrete  Pttic«.  (Street  R.  J<>urn  .  js.  Scpt. 
ir)07,  .S.  479.1''    Mäste  aus  Hcton  mit  l-.in!a}^e  von 
I.aiin-.stal>cn.  welche  durch  einen  spiralfuriiiin  über  , 
die  ^anzc   I.ange   gewundenen  Draht  zusammen- 
gehalten werden.    Die  Ma.«te  besitzen  große  Elasti-  ' 
zitat.   Z.  H.  verträgt  ein  Mast  von  9  m  Länge  eine  1 
Durchbiegung  VOR  75  mm,  ehe  der  Beton  leiOt 
Die  Bruchfestigkeit  wird  mit  JSOO  kgjqon  garantiert. 
Einzelheiten  über  die  vrrvhledoncn  .AiwfÖhrunj;en.  j 
Rvcent  Improvements  in  Catenary  Line  Construction 
and  Methods  of  Installation,       Ireet  R.  Inurn., 

20.  Okt.  l')0;.  S.  .S^S.i"    Kin/elheilen  über  die  Viel- 
fuchaulliängung  der   (i.  Ii.  C.     Kurven  der  senk-  ' 


rechten  Dcahlacliwingungen  und  der  durch  Tem- 
peralunchwankungen  bedmgten  Durchhänge. 
StaiMlani  LMiAisn  for  TMrtf-Rail  Working  Conduetor«. 

(Street  R.  journ.,  9.  Nov.  1907,  S.  954.  >*  Bericht 
<'..  •-  .\uvv(  li'.i>^cs  <ler  amerikanischen  Eisenbahn- 
\  ciiiiii.Hnn;  iii)cT  die  .Normalisierung  der  dritten 
.■>c  |iiLtic  l  itij^ienzunLjspriifile  lur  t  »ber  unil  l  nter- 
koniakt  unter  Her-.icksichtigung  der  Abnutzungen. 
Maßstäbliche  .\lj)»l<!un,H'ti  fler  gebcSucMichea  und 
viiii^esohlajjcnen  Hauarlen. 

Experiments  with  Concrete  Telepraph  Poles.   Von  G. 

A.  Cellar.  (Electric.  Luod.,  ll.Okt  |(>>7.  S.  IO39.) 
Nach  Versuchen  ist  die  Haltbarkeit  von  Staiilmasten 
in  Hetunfundameoiea  eine  fast  unbegrenxtc.  Denn 
Beton  zersetzt  sich  nicht,  nird  vielmehr  mit  der  7/ät 
härter.  Rs  ist  möglich,  Holzmaste,  deren  untere«. 
Knde  gefault  ist,  dadurch  wieder  brauchbar  /.n  machen, 
dal.^  sie  tnillels  eiserner  Schienen  auf  ein  Ik-ton- 
lundament  ^evtellt  «erden.  Die  .\u.-t"-v-criiii;.;  kann 
vi.ihreixl  t\r-  lictriclK-s  j^e>chelien.  nliiic  il.il.-  ilie 
l^ilunyen  von  dem  .\la>t  ab^ebumlen  «enien.  Uei 
Versuchen  hat  sich  die  Überlegenheit  \on  eisen- 
arniierten  /emcntmasten  Uber  die  besten  Holzinaiticn 
sowohl  bezüglich  der  Festigkeit  als  auch  hezUglkh 
des  Isolationsvermögens  klar  gezeigt, 
eolcrcto  Pttot.  (i£l.  World,  28.  Okt.  1907.  S.  615.P 
Die  American  Concrete  V*Ae»  Comp,  in  Richmond 
stellt  massive  M.xstcn  ftir  elektrische  Leitungen  in 
l'>|j;eiiilcr  Weise  her:  .\ii>-  dünnen  l'.isrns(an;;en  und 
Hiiulcilraht  wird  d.is  (icrip|)e  anj^elerlu:'.  und  dieses 
tiann  in  einer  l'unn  mit  /.emetil  au>  im<l  uiii;.;mv>cii. 
.Nach  drei  bi>  vier  la^en  k.uin  die  Furni  entternt 
«ertlen,  die  Masten  simi  na<  h  einem  .Xusirockneu 
von  drei  Wochen  gebrauchsfertig  Huchsic  Lange 
eines  Mastes  i8  m.  Der  leichteren  Handhabung 
wegen  werden  die  Ma.sten  auch  in  Tcillüngen  von 
■  ,S  bis  4,5  m  geiiefcTL  Bei  einem  Mast  von  9  m 
Länge  licG  sidi  die  Spitze  um  75  cm  ausbiegen, 
bevor  ein  Brechen  des  Zementes  eintrat;  dies  ent- 
spricht einem  Horizuntalzug.  der  um  Vs  größer  ist. 
als  bei  Zedernma.sten  von  gleichen  Abmessungen 
2uläs.sig  ist 

v  S  i    ti  a  !  v\  c  s  e  n . 

Electric  Signalling  Installation  at  Euston  and  Crewe 

StatlOns.  l.ledric  I.ond..  j;.  Okt.  1907,  .S.  45; 
I.  .Nov.  li)i>7,  S.  S^.i  .-\uf  <len  .Stationen  l'.uston 
und  Lre«e  der  London  and  .North  Wesiem  Kailway 
ist  die  Elektrizität  in  weitestem  MaUe  in  den  Dienst 
der  Siciterheitseinriditungen  gestellt  Sowohl  die  Ver- 
stellung der  Signale  ab  auch  die  der  Weichen  erfolgt 
elektrisch,  und  zwar  erslere  durch  Magnete,  letztere 
<lurch  Motoren.  Die  Schalthebe!  siii.l  ir.rch.misch 
;4esj>errt;  es  kami  kein  .Si^^nal  '^esicli;  Atnii  ri,  wenn 
nicht  die  iM-lreüende  Weiche  in  der  rirhli'^i  n  .sii  l 
luni;  ist.  .Alle  .Schahliel)el  sind  in  zwei  ubercmam Icr 
liej;enden  Reihen  an^jeonluct.  Die  Melxl  der  enu'n 
Reihe  besorgen  die  lk'latij;un{i  des  .Sij^nales,  die 
darunter  lie';eiiden  der  zweiten  Reihe  die  \'ef Schie- 
bung der  VVeiche.  Durch  verschiedenfarbigen  An* 
strich  der  Hebel  tmd  durch  Sdiilder  mit  Aufdruck 
ist  die  Übersieht  gewährleistet  Der  .Motor  zur  Ver- 
stellung der  Weichen  ist  immittelbar  neben  der  Weiche 
zwischen  zwei  .Schwellen  in  einem  guCciscmcn  Ka«ien 
angeonlnet.  Der  K;isten  ist  zum  Teil  mit  Ol  gefüllt. 
Der  Motor  selbst  ist  ein  zweipoliger  Hauplstrom- 
motor  nnl  nur  einer  Felilspulc.  z\uf  der  .XüI  i  tim 'le 
sitzt  ein  S<lmeckeiilrieli.  auf  der  SchnccI..  tu  .iI.m  ^Ii- 
zwei  .\<K:kcn  zur  Verstellung  der  Wcichenzunt;«-  und 
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des  Motoruinschaltfi».  I)»  iii<ili.ini>chc-ii  IVilc 
Stecken  ganz  in  Ol,  der  Mutur  i'^t  ubcr  dem  Ol 
Spiegel  angeordnet.  Der  Mutur  hat  nur  ein  Lajjer 
swHchen  dem  Anker  und  der  Schnecke.  Auf  dem 
oberea  fiden  Wellenemle  skct  der  Koninuitntor,  s^> 
daß  er  selbst  und  die  Bürsten  leicht  zii;;.inirlirli  sind. 
Die  Weichcnxungcn  sind  in  jeder  Rndlaj^c  mechanisch 
verriegelt.  Hie  Motoren  sind  Air  eine  Leistunt;  von 
;  l'.S  iRifiliiie';  -.ic  laufen  mit  l^'«'  l'r.ilr  S.ilald 
ilii-  Hi'A r;;ijii;.;  iki  \\'cirhcnzunL;i-,  uiUhe  .SiU'. 
erfiirdirl,  beendet  i-l,  wird  der  Mulnr  uiii;.;e>clKi!tel 
und  ist  dann  Tur  die  Kiii  kii  art^lic"  e,.;uii;.;  der  \K  eiche 
bclrieb>.t'erli;;.  Die  .Sf^Mii  ut  '^t  l  ;iei<  {»•»troni  von 
230  \'>>\t  l'ür  diese  .S|i.inniin;.;  ^iml  auch  die  M.'ij;- 
ncte  für  die  llelätjguni;  der  Sij;nalc  j;e\\  iclcolt.  Die 
.'^l)iilen  sind  in  eiserne  K.i<tcn  einneschlo?isen.  Wenn 
der  Stromkreis  •;e^olilovv,  ii  wird,  zieht  der  Magnet 
das  Setnaphor  in  die  Hohe ;  beim  OlTncn  des  Stromes 
wird  dural  das  Gew  icht  des  Magnetkernes  das  Seina- 
phor  in  KahesteUung  airiickgebracht.  Das  Gew  icht 
des  Signalarmes  selbst  ist  durch  ein  G^ngewicht 
ausgeglichen.  Die  Knergie  fiir  die  .Signalanh^iie  wird 
in  ctncin  Kraftwerk  crzeut;!,  welches  auch  der  Be- 
leuclitun;;  der  Halinliti|vanla;;<  n  eit:>'  liüeLMich  der 
Sii;ilailaiii]>eii  ilietlt.  I  )ie  I  ei^UiiiL;  <^er  Dynamos 
1)1  II. i,,'!  -jiü)  KW,  die  liiK-bsti-  l''.nti:ulck.'i()azität  der 

Hatti  iic   ((ji  'i)  .Am])  .St    bei  .\ni]> 
.\.  Wa^^ensc  huppen  und  Wer  k  > '.  a  1 1 e n. 

Conerete  Shops  and  Car  NoiNM  at  Nashviile,  (Street 
R.  Joura..  14-  Sept.  igo;,  S.  384.)*  W  erkstätten 
und  Wagenhallen  in  feuersicherer  Bauart.  I..etzleTe 
utniassen  1$  Gleise  für  je  sieben  Wagen  van  I3,8  m 
Länge.  I^liche  Kinxelheiten  mit  maOstäblichen 
Figuren.  Beschreibung  der  maschinellen  und  son- 
stigen Einrichtungen. 

B.  Bau  der  Pahneuge. 

I.  Widerstand  und  /. .i.;:krurt,  Arbeits- 
verbrauch. 

■MtttRMn  an  Motonraftii.  Von  A.  Heller.  <Z.  d.  V. 

O.T.,  5.  Okt.  t<>o7,  .s.  1581.)*  Messung  der  Leistung 
eines  Verbrennuni^'smotors  durch  Brenisdynamo  der 
Soc.  La  Franchise  Ivicctrique  mit  bew^lichem  (Je- 
hause,  das  in  Ringhincrn  drchlwr  und  mit  W'a^e- 
balkcn  und  Schale  ver--elien  ist.  WirbeUtronibreinse 
von  Morris  &  I.isler,  nicht  ^ehr  };enau  uc^;en  ver 
schieilener  l'.ruarnuntt,'  der  mii  iliii  Wirl«|sir>inien 
durrhsel/ten    l  eih'      I  ci-rl.iiif-.irhi  it   ilnn  li  Au-I.iiil's- 
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versuche  bcMirnnr.  (\ 
SUchsberecluiuilt;  <  ieltiebekasti  iiprukHii;  mit  hy- 
draulischer Hrcui^e  \on  Hriiihei  (ioiid  il.ondoni :  (»ul.»- 
eisernes  ("ichaw-i'  auf  Rollen  durch 
Hebel  im  (ileich^^c  vvichl  j^elialtcn;  im  Innern  drehen 
sich  SUililblecli^cheibLn  in  veraiulerlicher  Wasser- 
AtUuni; .  die  von  den  Sciieiben  initi^enommen  uird, 

CanaaiRMtion  d'enaroia  l^aas  la  trtction  Mactri<|ua. 

Von  J.  Reyval.  (l.'Kdair.  «Hectr  .  16.  Xov.  1907, 
S.  224— -229.)*  An  der  Hand  zweier  Tafdn,  v«>n 
denen  in  Fig.  33  eine  wicder';ej;eben  ist,  werden 
die  Krgcbnis.se  von  Versuchen  auf  der  35  km  langen 
Bahn  Frcihurg — Anet  zwi-.chen  den  Ortschaften 
t'resvier  uml  <  'ourlc|iin  u  it  deryi-^ebeii.  I  )ic  .\n- 
j.;alx'ii  der  l  afel  be/.ielien  sieh  auf  einen  /u,,',  !)c- 
stehiii«;  aus  euien>  Moloruaucn  Mni  ;^  ■.  mit  /iiei 
.Motoren  von  je  I  50  l'S  uml  verschu  dem-n  Aiih.iiiL;e 
wayen  ini  ( iesanit^e«  iciit  von  Mo  t  /iik  iiuiij;  mitl<  !  . 
dritter  Schiene,  'hU  beuahrt.   .Xul  «iruml  der  lalel- 
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Fig.  J3.   ErBet'iiWM  einer  VcmickthkH  MircWn  Zuc«  *am  ti»  t. 

werte  ergibt  sich  ein  TrakllonskoelRzient  von  6  kg;t 
und  ein  AdhSsionskoeffiiient  von  0,14. 

3.  Das  Fahrzeug  und  seine  mechanischen 

I  '  i  11  /  I-  I  h  e  i  t  r  n 

New  Surface  Passenger  Car  for  Brooldyn.  Strot  R. 
Journ  .  2.  Nov,  l*jo',  .S.  '117.)  .Neue  I  nrni  x  on 
halbverw  anilcibaren  VVagen  für  die  Brooklyn  Rapid 
Transit  Comp.,  bei  wetchen  die  Mrfahrungen  dea 
Massenandranges  su  gewissen  Stunden  ausgenutiEt 
nnd.  Um  große  Mensdienmanaoi  lasdi  aufiielnnen 
und  absetzen  zu  können,  haben  sich  nur  Längssitae 
bewährt.  IXc  Wagentüren  sind  unmittelbar  neben 
dem  Auftritt  angeordnet,  so  daß  .sich  der  l-'in}>ang 
nicht  verstotifen  kann.  An  jeder  Seite  im  Innern 
zehn  ra-rli  ;ibtu  hnih;iii-  Ivm|1.,,"i  n  I.anf^e  über  Mck- 
saalen  S,;.)  in,  !  aii^t  lUr  rLitiloim  i,(  ni.  Lange 
ulier  ilic  l'i  Iii  1  I  I ,' Ii  m,  Itreile  iiix  r  tiie  .\lilropf- 
rinnen  111,  Holle  des  Waj^enkastens  vom  Kahnien- 
hoden  Iiis  711111  l'rollevbiii  k  2.~  ^  m.  Besonders 
starke  Bauart  des  l'nterrahniens.  .\n14abc  der  Holz- 
arten und  I  lol/starken  mit  mal.'si.ildichen  Abbildungen, 
lilektrische  .-Xusrüstung :  Zwei  Westinghouse  93-A2 
60  PS-Motoren.  1 7 :  70,  Höchstgeschwindigkeit  43  km 
pro  St.  Ixi  530  V  olt,  Maxitmun-Drehgntelie. 

Fifteen  Cycle,  Seventy-Tw«  Taa  Cltelffl»  Uaaawllwa  al 
AttaatieCity.  (Street R. Journ.,  36. Okt.  1907,  S.848.)* 
Während  des  Straßenbahnkongresses  in  Attanlic-Cily 
ausgcsidite  Lokomoti\'edcr  Westingbouse  Gesellschaft 
Airdie  Pennsylv.inia-tisenbahn.  I  5  PericKlen,  Wechsel- 
strom llr:<  i:  \'olt.  Die  I  nknir.olive  b»  steht  aus 
z^^ei  svll>st;,iii!ij^i  n  l  lahti  ii  iiii!  ie  einer  Zuf^kraft  von 
■i'',"!'  V'^  am  Haken,  /"c:  1  lii-harli^en  mit  I.*>^  cm 
K.idi  lurchiiu-^-er.  enn  in  l'onv  I  >ieli};e-lell  mit  '»1  eni 
kaddurchmes^er  ( ie^.initrattst.md  der  halben  I  oko- 
itiotive  Iii.  le-ter  kadstand  .?.JS  ni  bzw  l.SSm 

für  <lic  Tony  ( ieslelle.  I.eislun;;^  der  .Muloreii  je  ;i  -J 
bis  Nixi  l'.S,  Hauerleistung  375  l'S.  Höchste  Ziij^ 
kraft  für  die  j^anzc  Lokomotive  [8140  Kl;  oder 
6650  kg  l'ur  die  Stundenleistung  und  -i  1 50  kg  für 
Dauerleistung.  Der  Schwerptmkt  lit^t  etwa  140  cm 
Uber  S.-0.  Gesamtgewicht  1 40  t  Gewicht  pro  Trieb- 
achse 23.7  t  Ge^vicht  pro  ron}-<GesteU  18,3  t  (?).*) 
Gewicht  eines  Motors  8850  kg.  Getiamtlünge  (halbe 
Lokomotive)  3,35  m.  Höhe  3,95  m.  Breite  3,05  m. 

'1  Nach  <l«n  Ai  ^.ilxn  MimiiMii  Rm^rtpfwiehte  m4  CcaiM- 

t^tujiliT  nicht  '.lifrrin, 


ller.iiivjei:rli»n  vnn  l'iMlo-ir  Jr.  C'lig.  Wnlirr  Kcichel  in  t-hwlotlfnlnitj.  —  l>nick  »^«i  k.  Oldcnlwurj;  in  München. 
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AN2EICEK  md»  ■      "  - 

All*  2ii«MK(a,  «*  «e 
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16  pro  J.>br;»(ii, 
liet   itetcli  Kit'Jtii 


ii.chen  vrbelffn, 


PMMM 


Vun  lit.  tiuaia«  Beoiichlc«.  8.  4U 
■ctelliiHHB»  HHartth  m  BGtitt  <l» 

!•  HtnMHIta  M  Hmm»  Mi  WmH^  Vm  BvrimiktdSnIctiir  A.  Hnchitrst« 
in  Hafriiwvn  ImH  Hami»,  (FArt««laiifiK.)  1».  41. 

S.  ja.  XotabarnaachaBC  eleklriarhcr  Triclikrafi 


INHALT: 

AaRiilie-n  «lier  de«  etrku4«clwii  KaaBlMiiCrV  tu  Ant  krldr»  lla«|rt»rrlirn  dvr 
l^rlirii     <iiitlleau«w.Laillir>*W'afcf.  -  Kfaitcb«*lrn, 
Am  d«Q  C««<hB(Mwtebt«H.  H.  57.  (■««liAit.befich«  fiir  dov  clA*  «ieccliitfi^jakr 
v>«t  I.  Uiniftr  bi<  }i.  IScaemWf  ifaA  der  l^imRer  Llvkuitche*  idnSeiitiabH. 
Itaw  BOclMi.  K.  i;. 

8.  J». 


Das  elektrische  Verhalten  der  Frei- 
leitungsisolatoren und  ihre  Beurteilung. 

Von  Dr.  OaBlav  Bantachln. 

iiIi'.'..>Hl  die  IV.iucliharkeit  der  l'rcileilim^>i-.i ilaturcn 
Ix-i  Hl  nlis]);iiuiuiii;  au-^scliiitlilicli  nach  ihrtin  Vorhallen 
unter  Kc^en  zu  beurteilen  i'-t,  Mt  sull  tlm  li  .ujcli  kurz 
auf  ihr  \'erlia!teii  im  trockenen  Zustiuulc  einj;cj;anj4en 
werden,  -cl.on  mi-  dem  (Irundc.  um  das  unteiachiedliche 
Verhalten  zu  kennzeichnen.  j 

Verhalten  im  trockenen  Zu.stancic. 

Sdilicßt   man    gewöhnliche  Freileitunf^solatorcn 

iGIockcn)  im  trockenen  Zustande  an  Hochspannung^  .m. 
indem  man  einen  Draht  in  der  Hundrillc  um  den  Kopf  j 
hcnimlegt  und  hieran  den  ciiu  n  !'•  il.   an  die  F'.isen'itiitzc 
aber  den  anderen  Po!  aiisrlilii  lM,         tritt    l>ei   einer  ^;e- 
wivsen  Snanmip^  die  in  l  'i;^   V)  ""d  ,^  5  •-irhtliare  (  ilimm- 
und  Hu-chelentladun^  aut  '1   Sievedautt  lanj^'.  lier  * 'her-  1 
flache,    wie    diese    auch    'geformt    sein    ina";.     \ur   hei  , 
scharfen  Krümmungen  und  sichr  hoher  .S[)annunLC  treten 
BUschcientladun^^en    auch   BUS  der    >  )l>crfl.'Li-h<'    lu  r.itis 
(Fi|^.  34  und  J6j.    In  Vig.  3$,  wo  da.<i  Dach  d«s  IsuU- 
tofs  sdir  ftwh  iHt,  iMnt  mio  Risdidaitladungen  auch 
unter  dem  Dach  auf  der  Hübe  des  Isolators.   Das  Por-  1 
zdl»  KOt  eben  wie  die  tncislen  Tsolierstoflc  Glimm-  und  | 
BUscfadentladungen  durch-!,  lange  bevor  es  zu  einem 
Durchschlag  kommt,  wie  an  dem  gerillten  l'orzcllanrohr 

■}  Pcrarlige  tliolafnpkieii  rniMMn  in  «nm  drakl««  oder  halb- 
dunklen  Rum  Mlli;eiloat1licn  werden,  da  '.Mn>I  <tie  Enlladun^rn  eFEen. 
aber  dem  wciOen  IVmdbn  nicht  Mctith.ir  umten. 

«1  f;in»  n.  noch  mrlir  r..r.tcHan.  Itei  i]tn  O/onmcuKer»  ht-  1 
I -l  U-r  Nich  ('I'^  rwtvticn  <It'n  l-^k^rriMlen,  um  Kunkenentladwiceil  tu  ! 
verhüten,  währcnil  BiudieleniljU ungen  hindmrchgelicn. 


in  !  he -ondcrs  deutlich  zuerkennen  ist.  Die  zweite 

k.le'.ii>>de  iMtindet  sich  hier  im  Innern  de«  Rohres. 

Diese  (iiimin-  und  nüschclauladun}{en  sind  von 
fjlcicher  .Art  wie  die  ICntLidungcn  aus  dem  Rantle  der 
l'.Icktrode  (Randentladungen)  in  Fig.  57.  Die  andere, 
(;lciclie  Elektrode  befindet  sich  auf  der  anderen  Seile 
einer  J  mm  dicken  Forzcll.in[ilntte.  Die  Glimm-  und 
Küschelentladungen  sind  bei  j^lcicher  Spannung;  um  so 
starker  je  diiniler  die  isolierende  .Schicht  ist.  weil  tl.uui 
<ler  Ahstaud  der  beiden  Klektrnden  um  so  klcii-er  und 
infolgedessen  die  elektrische  Kraft  um  so  <jro(kT  ist. 

37  '  nthalt  .^ul.^L•rdcm  die  !>ei  weiterer  Steijjcrunji 
der  .S|)annun;4  aultn  •eiideii  l  'unkenentl  idunnetl  um  dc-n 
kand  der  l'latte  herum  zur  anileren  lOlektrode.  Sie  ver- 
laufen dicht  auf  der  Dber Hache  der  l'latte  und  heißen 
daher  Gleit  funken.  Die  Länge  der  Glettfunken  ist 
.selb&t  bei  reinstter  und  trockenster  Oberfläche  bedeutend 
^r<>Ucr  als  die  Schlag«'eilc  durch  Luft  bei  gleteher  Span- 
nung zwischen  Spitisenelektroden. 

Diese  Krscheinungcn  (Randentladungcn  in  Form  von 
Climm  uiul  Bu<ichellicht  sowie  Olcitfunken)  treten  auch 
bei  jedem  Kondensator  mit  festem  Dielektrikum  (Ijeidener 

l  la^clieii'  auf. 

Wird  die  S;,)aniiuni.;  iiliei  den  zur  (lümin  und 
l!uvchelentladun<;  erforilerlichen  Wert  ^esteij;ert.  --o  tritt 
ein  vollijjer  C'berschlaj;  zwischen  den  beiden  l'~lektro<len, 
und  zu'ar  in  Korin  einer  Funkeneniladun};  ih'i^.  44, 
45,  461  oder  in  Form  eiiiGS  Liditbogens  iVi^.  47,  4.S) 
ein.  3*^  zeigt  eine  ganac  Reihe  von  Funkenentla- 
dungen am  troekoKii  Isohlor,  die  in  rascher  Aufeinander- 
folge clattg^unden  haben.  Von  der  BundrMle  bis  zum 
Rande  des  Daches  sind  es  Gleitfunken,  von  da  bis  zur 
Stut/.e  i;eA ..hnliche  l'unkenenthdunscn  in  freier  Lufk. 
Die  Fuiikenentladunj;  geht  in  einen  l.ichtbojjen  (an- 
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d.-iiicrndL-  ICnUailun^'l  iibcr,  wenn  tlic  Strom<|ucllc  die 
zum  l.iehllmficn  niitim-  StrDinstärkc  luT/.iii^clKüi  vcrirnj;. 
HiiT  sin<l  /wi'i  Ik'-jrilTc  zu  untcrschculcii :  Antangs- 
spnnnun^'  und  M  in  i  in  u  in  s  pait  n  u  ti  Die  Anlanji»- 
s]i.-innuM;^  iM  jene  .S|i.mnun<;  zwischen  den  ICIektrndcn. 
u  flehe  notij;  i-it,  um  eine  Kunkcnentladunj;  einzuleiten, 
lileiht  iJiesclhe  beziehen,  si>  ^eht  ein  Strom  dauernd 
Uber,  d.  \i.  au.s  der  l'unkencntladun-^  ivl  ein  LiehlbLi};L'il 
^cwuriien.   Ja  man  kann  sofrar  die  S]>anniin(;  etwas  vcr- 


cs  i-flt^leht  eine  neucriirhc  h'unkenrnll.Klunt;,  die  aber 
auch  wieder  ahrcil>t.  Auf  <liese  Weise  kann  man  in 
raseber  Aufeinanilerfol^e  zahlreiche  Funkeiieiuladun^eii 
il'i}^.  3*i)  erhalten,  ohne  daß  es  zu  einem  LiclKb45{jen 
kf<mn«  1-jn  Lichtbogen  ist  erst  dann  ni"j;lich,  wenn 
ilie  Spannunfj  der  Slrnintiiielle  so  weit  j^estei^erl  wird, 
tkiB  trotz  des  Spannun^sabfalles  die  .Sjj.innun;.^  zwischen 
den  l-llektroden  über  der  Mininiunts|>unnuni;  bleibt.  Der 
Sji.inniinKsabfall   wird   natürlich   bedeutend   verirr« >(Jert> 


htii.  34  iiii4  35.  t*]iinni-  iiml 
BllJchelentLidnn^'en  an  iruckciicii 


I  ig.  liU.    Ulitnm-  iiiiU  liuMlirlrni- 
tvliiHjrtin   nn   diicni  [;eriUlcii  i*>>r- 
iLlIntintlir. 


ItUsL'ticUicht  und  f  iiitkeiti  au>  «ter  KlrklriHlc 
eines  Kondensator.'«. 


^''il-  i^-     liuM;heli;nlI.nluni;en  im   \\'f;;<*  der         l'ijj.  40.     ItjM-lirteniliulun^rii  im  ^Vc^»c  ticr  ftb- 
Fiii)kCMUbcrbc)tl5|;t*  nn  citieai  nltllicOcndcn  \Va!i^rtnij>ftfn,    ki1U-ni)it,L-.ti<r  ilrr         rtlt'ti«niVn  \Viissi>rUtij»fcn.      Ncurrtr  Delt.iiiolutur 

trockenen  luilator.  T,  T,  K'i^rnlh.nl  nn1<T  kiiiiMlic)ii.'ii>  Kcutii  1  ilcr  l".  F.  Uctiiivlor)  unter  kiinMUcliein  Regen. 


mindern  und  der  Lichlbn^-en  bleibt  doch  bcsleheii.  Kr.st 
wenn  die  Spannung  unter  einen  j^ewi^sen  Wert  —  die 
Miniin«uis))annun[;  —  sinkt,  hört  der  Siriimül>crf;an(^  auf, 
d.  h.  die  lvnlla<lun^  ist  unterbr<»chen.  l)ie  .Anfan^s-span- 
nunf;  ist  alsnj  unter  gewöhnlichen  Verhältnissen  inuner 
größer  als  die  MininiunispannunK.  Jene  liibt  die  S|ian- 
nunj;  an,  welche  nutifj  ist.  um  eine  l-'unkcncnllailiinfj 
einzuleiten,  tiicse  bezeichnet  tlie  Spannung;,  welche  min- 
destens nutv.endii;  ist.  um  den  Stroitiubertjan';  aufrecht 
zu  erhalten.  Ist  der  S))annun|,'<abfall  im  Transrurmalor 
und  in  der  .Stromquelle  so  };rnß,  dal5  srluin  l>cini  ersten 
Slrdmüberj^an-^  im  l-'unken  die  vi>rh;m<k-ne  Sp.mnun}; 
unter  die  MininiunispannunL;  sinkt,  su  hurt  die  l-lnlladun^ 
sii;^leich  wieder  auf;  man  hat  nur  einen  Tunken  er- 
halten. Da  der  Strom  Null  ^^ewnnlen  ist.  so  stuij^t  nun 
die  Spannunj;  wic<lcr  auf  ihren  friiheren  Wi-rt  an.  und 


wenn  der  |>rimaren  Wickclunj;  dirs  Transformators  ein 
induktionsfreier  oder  ein  induktiver  Widersland  yDrnsscI- 
spulel  zum  Zwecke  der  Spunnun^sregulierun};  \-orßc- 
schaltet  wird. 

Vereinzelte  I'"unkencntl.i<lunfien  sturen  den  Hetrieb 
einer  Anlage  noch  nicht ;  ein  Lichlbojjen  aber  kommt 
einem  KurzNchluß  der  Anlage  nahe. 

liiischelentladunf;en  treten  auch  vor  jeder  Funken- 
cnlladun-;  auf,  wenn  der  .Stromkreis  oder  die  ICIektroden 
eine  gewisse  Kapazität  besitzen.  Sie  bilden  in  diesem 
I'"alle  V'orent ladungen,  welche  der  vollstamlii;cn  l''.nt- 
latlunji  den  Weg  vorbereiten. ') 

Nühfrr.*  IIIk'T  «iic  vcr^c|]ieOt:nL-n  £ntl.niJunK->tunDen  un<l  die 
llrOlik|;iili|£c(t  tliri's  ruNTchen»  tm  nll^t'nifinen  sinit  iin  14,  Kapi<rl 
cncini-s  Itucties  .  .  t>ic  wiktenschaaiiclif-n  *,nin4lUgen  «Lcr  tcieklrofcchliilt^ 
;ii  liiii'.eti. 
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Da  man  zu  wcniß  Gclej^cnhcit  hat,  Isolatoren  zu 
Versuch?./«  L'cken  unter  natürlichem  Kef;en  zu  beobadiicii. 


und  Bahnen.   Jahr^anj^  Vi.  4;i 

oder  <les  Daches  leitend.  Daher  treten  (jlinim-  und 
Hu.schelent!a(iun;;L-n  aus  der  um  die  Kutulrilk-  |{ele(;tcn 
l--leklru<le  nicht  mehr  auf.  Statt  deren  bemerkt  man 
Küschelentladun|;en,  die  vom  Rande  lies  Daches  ausi^ehcn 


"i'  sti'llt  man  lickanntlicli  kiinM- 
lichon  K<'|;cn  her,  indem  man 
Wasser  cniweder  aus  einer  über 
4lom  zu  prüfenden  Isolator  anj;e- 
hrachtcn  Hratise  herahflicßen  lal.'l, 
wobei  die  Wasserstrahlen  uml 
-  I'rojjfcn  nahezu  senkrecht  fallen, 
•  ider  indem  mm  das  Wasser  unter 
1  )r«cl,  aus  einer  seitwärts  anf;e- 
brachtcn  Ilrause  schräg;  nach  oIm-u 
ausströmen  l.it.W,  uolvi  die  Wasser- 
tropfen den  Wc}{  der  Wurt"|>arabrl 
i.'mschla>;cn.  Die  letztere  Anord- 
nung; ist  vorzuziehen,  weil  sich  die 


l'  jy  4_^.  \'<»rtnll.i(liini;rn  vor  (Ifin  vtilli-,;cn  t'unk«n- 
Ulicovlilnt;.    (lK.lini«>Uli'r  licr  1",  K.  Ilfnn^ilMif 
unter  Lvinstlichcm  Ke^ii  hei  45  OOO  Voll.; 


;i\andcntladuii;:ciVi  und  im  \\'e<;c 
der  abtn  i]>ri'uden  Wasserteilchen 
verlaufen  ll  i.^.  Vi  und  -joi.  Zu- 
nächst fallt  auf.  dali  die^-e  Kaixl- 
entl.adun^^en  nicht  von  allen  Stellen 
des  Randes  ausgehen,  wie  bei 
l'i?i-  34  uml  sondern  nur  von 
einigen  Stellen.  Der  (irund  tici^l 
in  folgendem:  erstens  wircl  die 
Oberllache  des  Daches  nicht  i;leicli- 
uvä(.»i;^  von»  Wa^^-er  l>enel/.t.  In- 
fi ilfjedes^en  bilden  sich  j^e«  i--e 
Wej;e  für  <l.-is  abl1ii'l.>ende  Wasser 
und    daher    mhen    die  rro])1en. 


Kiß.  44.    Büchel-  untl  FunLL*neiitlsduii{:en  (vulli^rer 
L'l>cr«chliii;v   JimUtnr  m«  r>.irhrii>]H:  der  V.  K.  Rotcn- 
thil  untiM  liiInMlicliein  Kecen  livi  4SoooVuU. 


Flu.  4?.    llllschcl-  «nrl  Kiink^nrntladunccn  {völliger 
l  hericbl.*!};  .      KainmenM>l.ntur   iler   V,  K,  k(n4.'nthal 
unter  lunsilichfiti  Rt^-cn  bei  lo>oonVoll 


aus  der  Urausc  austretenden  Was^<crstrahlcii  mehr  in 
Tropfen  auflnsen  und  daher  tiem  natürlichen  Regen  besser 
entsprechen,  und  weil  man  auf  diese  Weise  schief  ein- 
fallenden Reuen  herstellen  kann, 

HrinKt  man  nun  einen  Nolator  unter  solchen  Rc};en, 
so  wir<l  »1er  Kopf  und  die  obere  Flache  des  AutJenmantels 


s»>lanj;e  die  Re^ienmenjie  nicht  {geändert  wird ,  l.isi 
immer  von  denselben  Stellen  des  Raniles  ab.  Zweitens 
zx-i^t  sich,  sobald  die  Huschelentladun^en  auftreten,  eine 
unverkennliwire  .\nderunj;  int  Abfliclicn  des  Wassers. 
Ivs  scheint  schneller  vor  sich  zu  j;ehcn,  und  die 
Tropfen  spitzen  sich  etwas  zu,  «ie  in  l'ij^.  40  /u  er- 
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kennen  ist,  Das  W.-L-iser  l■l^t  sich  nicht  tnclir  ruhij; 
in  jjroßcn  rrci|ifi:ii  vorn  Kanilo  ab,  stuidurii  es  «ird 
fnrtnlich  abnf»|>rit/,t  Das  crl^lart  sich  auch  ohne  vvcituri.'S 
aus  dem  bekannten  |ih\-sikahschcn  X'ersiich,  daß  ein 
cliinnc-r  Wa^^-rstrahl  in  'I"rü|tfcn  aufgelöst  wird,  wenn 
man  ihm  einen  l'ol  einer  Mleklrisiertiia.schine  uder  auch 
nur  einen  «Uiroh  Kcihunt;  clektri>ierten  Glasstab  uiihert. 

Stcifjcrt  man  die  Sp.innunt;  K'^»/.  aUmahlich  «eiler 
ohne  S]iiünj»c  zu  machen,  so  entstehen  aus  <len  Hiischel- 
enlladun;;en  Vor  en  ll ad u n  n e n  zur  Stütze  wie  sie  in 
l-'i-;.  41  bis  43  schwach  sichtbar  sind.  Üei  einer  «eiteren 
kleinen  .*s]>annutij,'sstcit;erunK  ^ehen  sie  in  viill>ian«li;;e 
l'unkencntladunL'cn  iihcr  il-'i',;.  44  bis  461.  Aus  i|er  I-'unkcn- 


ihui  abidsten.  Ja  es  findet  sofjar  eher  eine  Abstoßunji{ 
der  l'ropfen  nach  auswärts  statt,  wenn  sich  unter  dem 
Dach  \'i>rsprilnjie  be1in<len,  «eiche  das  fjleiche  Potential 
wie  die  Wassert ropfcn  halH'n.  Das  letztere  ist  leicht 
mi "Jülich,  «  eil  ja  die  jjanzc  0(K-rfl:iche  des  Daches  gleiches 
ruiential  hat  wie  die  i^lektnide  in  der  l^undrille.  Ist 
der  Abstan«!  eines  derartifjen  \'ors|>runf,'es  von  den  sich 
ablösenden  \Vassertfo|>fcn  bc«l<'ui<'n«l  kleiner  als  der 
Abstand  <ler  .Stütze  von  tlcnselbcn  W.Tssertropfen ,  so 
überwie^it  die  Absti»f>unt;  nach  auswärts  über  die  An- 
ziehung nach  innen.  Ik'i  den  Isolatoren  in  Fi^.  44  und  45 
i»t  ^lic^e  AbstoßunK  deutlich  zu  erkennen.  Heide  haben 
unter  dem  Dach  eine  senkrechte  Kippe.    .Auch  die  auf 


l'it;.   4b.     l'unLiiicnlliulUKKcn  uölliKCr 
l  b«r«chlii^;.     Neuerrr  I  kctl.-^i^ulatur  <ler 
r.  r.  Ilerrasilitif  unter  kun^lliclivm  Kr(;en 
hri  4M] 000  Volt, 


KiK.  47- 

l-iclitbo^en  (vütlii;«-  LWrMrbl.i^  .  KiUea. 
isfitntur  der  V,  K.  Ko\en1hnl  unter  Ljnxc 
lirhm  Rfgrn  liei  5S000V11I1, 


Ki|:.  4S,  l.tchlboKcn ';vi>lli>,tr  t'hrr 
«L-Iilac  i,   StlttttT  I>eltaix'U(ur  4lrr 
V,  V,  ll«nii!<i]nrf  unter  ktln&tlicttefn 
Rri»en  hei  t^s,  oou  Volt, 


entlaüun);  entsteht,  wie  oben 
i(useinantlert;eset/,t  —  ein 
I .ichtboj,'en  il"i[,'.  47  11.  4.S1, 
wenn  der  .Spannungsabfall 
nicht  so  '^toÜ  ist,  daü 
die  .Minhnunispannung  unter- 
schritten wird.  I.ichtbiinen 
treten  unter  simst  gleichen 
Umstanden  um  so  eher  auf. 
je  mehr  sich  die  v  om  Rande 
lies  1  )acht."s  abtjehenden 
TrojMen  zu  Wasserstrah- 
len zusammenschliekk-n,  tl.  h. 
ie  tjroi.ver  die  KenennienKe 
ist.  Hei  n.tturlirhem  Ke.nen 
kommt  d.is  .über  nicht  v<ir, 
weil  <Iie  ^nil^ten  in  l-Airo[Kt 
Ijeobacliteteii  Ke-jennien-^en 
5  mm  pro  Min,  nicht  uber- 
stii'ucn  hal»cn,  ICin  solcher 
Wasserstrahl  bildet  einen  mit 
der  l'llektrode  in  der  Hundrille 
zu>aniniei)han};enden ,  sehr 
beweglichen  Leiter,  <ler  von 
tier  Stül/e.  an  welcher  der  andere  l'ol  lieRt,  anfiezogen 
wir<l,  w.as  ja  ebenfalls  aus  einem  physik.dischen  ]''..<c])eri- 
ment  bekannt  ist.  Hiii;^ejien  werden  die  Iropfen  von 
der  Stutze  scll«aelier  anKez<>j;eo,  weil  <'\i:  ntit  «ler  oberen 
l-;iektrndc  nicht  mehr  in  Verbimliint,'  stehen,  sonili-m  nur 
eine  kleine  elektrische  Ladung;  iK'sitzen.  <lie  sie  vom 
Kanil  des  Daches  niiljienonmK-n  haben,  al>-  sie  sieh  von 


l'ijr.  4i;.  [»tiuini<  und  BuMitiet 
eiilbi*,uit|;;cn,  aiicli  vom  tinterfn 
M.tittcl  aus;jrbrin5,  Ni-»irri^r 
IMtniM.I.iior  «Itr  1".  F.  Heims- 
ilorf  unter  kuntlhchem  Kf^tn. 


denselben  Hildern  enthaltenen  l-'unkenentladun^en  ver- 
laufen vom  Dachrande  ab  ein  kurzes  .StUck  nach  aus- 
vv.irts  und  wenilen  sich  erst  ilann  der  Stütze  zu,  welche 
die  ;uiilerc  Mlektr<Hle  Klarstellt.  Noch  deutlicher  ist  <lies 
an  den  \'orentladunj;en  in  43  zu  .sehen.    Diese  sind 

anfan^^  »ie  die  Huschelontladunfien  ein  wenij;  nach  auüen 
ab;;clenkt  iiml  wenden  sich  eist  dann  mit  scharfer  Hie- 
fjunj;  ilcr  Stütze  zu, '1  Je  starker  aber  die  l'"ntl,idun({  ist. 
desto  mehr  wcmlet  .sie  sieh  gleich  vom  Anfanj;  an  der 
.Stütze  zu,  «ie  die  4O  bis  4.S  zeineii.  Die  beiden 
letzteren  sind  bereits  krj»fti>;c  I.ichtböyen,  «lie  nahezu  den 
Kiir/.schluL^strom  des  Tr.tn.sform.itors  (JoKV.A)  fuhren. 
Die  letzten  .-Xhbildun^en  sind  noch  d,i<turch  iM'sonders 
bemerkenswert,  weil  sie  /.eij"eii.  tiali  ein  Zw  ischenmantol 
zwischen  Dach  und  Hii|s<?  K-'ir  nicht  von  Nutzen  ist, 
denn  er  kann  sowohl  tien  iMinkcneiul.idunfjen  ll-'ijj.  46 
.ils  auch  dem  l-ichtboj^en  l'ij;.  4.S)  einen  Stützpunkt 
bieten,  weim  er  von  schief  einfallendem  Reuen  nali  f^c- 
Worden  ist.  Auch  l{üschelentladun;;en  können  von  ihm 
aus-  untl  zur  Iliilse  iil>crj,'ehen  wie  l*i|^.  49  zeitjt  Da^ 
t^rjicn  zeigen  die  Isolatoren  ohne  Zwischenmantcl  (1'iK.  44. 
45,  47)  unter  demselben  künstlichen  Ke^en.  d.iü  der 
L'berschlai;   tle*    Kunkens    oder   des    !,ichtbo<;ens  vom 


Itt'l  (lie^icm  tsoUlor  i  l>clla-4il<K:kc';  wir;l  die  .^h-'lxLUinß  v.m 
ilcin  htcr  niclil  sk'lill.;iren  rwcilen  Mni'lel,  iter  ^^^m  AuLW'nnt.ifitel  g.m' 
lu-<li*L-I.t  Ui,  Oller  Von  (lern  hier  siilitii-ir*-»  ijrtticn  Nfaiite)  LcwiiVt,  In 
An  I).  k,  l'iiiriKsolinti  I  lOiMil  «ifit  joh  in /nisvlie<iti<,ink'l  eini:  sulirli« 
\\ilVilUK  zoirciclif'.i'l  iTi.  ist,  wie  I-»;;.  40  o.  4O  l>"C.  neuere  t>vlr>. 

t*liii;ke^  rett;!,  niL-iiI  ilirr  i':iU.  Anilerteit:.  Ut  tM't  liiMi  ]v<,1;iioren  olme 
Z«i-.chenni--.nt«.l,  ;il.i*r  mit  liippeu  .1«  <h-r  l'nter.^-it«- des  D.ie lies  l-it».  44 
uiiif  n   ilii-  .Mi>l.-i;i-.iit;  noch  -.INi^er  ils  hei  Hg;.  4?. 
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Rande  des  Daches  direkt  zum  Kandc  der  I  (üLsc  ^clicn 
muß,  ohne  «inzwischen  einen  Stützpunkt  zu  finden. 

Die  Lichtb<)^en  in  l'if».  47  un«l  4.S  zci};cn  die 
charakteristischen,  den  l'olwcchscln  enisprerhcndcn  .Streifen 
des  Wechselstromes.  Sobald  n.ninlich  der  l.ichtbnjicn 
eine  größere  Stromstärke  fuhrt,  zeigt  sich  .seine  elektro- 
dynamische Kitjcnwirkun};,  welche  die  von  ihm  gebildete 
Schleife  erweitert.  In  I"'ig.  48  ist  «ler  Lichtbogen  infolge 
dieser  Wirkung  sogar  an  dem  V'crbindiingsdraht,  der 
\'om  Transformator  zur  Uundrillc  führt,  hinaufgeklettert. 

Beurteilung  der  Isolatoren. 

Ks  lag  nahe,  wie  bei  manchen  anderen  technischen 
Dingen,  für  <lic  Heurteilung  <ler  Frcileilungsistdatoren 
einen  Ausdruck  zu  suchen,  v\elcher  ilie  V'er\ven<ll>.ir- 
keit  im  Vergleiche  zu  an<lercn  Tyiien  zitTernmaüig  an- 
gibt. So  h.tt  Friese')  eine  ■(iiitezifferi  einzuführen  ver- 
sucht, welche  d.ts  l'nulukt  ,ius  der  jR.-mdzjflcr«  und  der 
»(»ewichtsziffer«  ist.  Hie  1  K.tndziffcr---  »Icfiniert  er  als 
das  Verhältnis  der  Spannungen,  Ix'i  welchen  die  l-'unken- 
entladungen  vom  Rande  zur  Stütze  im  nas.-ien  und  im 
trockenen  Zustande  eintreten.  Die  'Gcwichtsziffer*  ist 
das  Verhältnis  der  Funkcnsp.innung  im  nassen  Zustande 
zum  Gewicht  des  Isolators,  Demnach  w,»rc  von  xwei 
Isolatoren  von  gleicher  F'orm,  aber  verschiedener  Wand- 
starke  der  .Mäntel  und  Hülsen  (Scherben stärke),  der 
mit  der  kleineren  Scherbenstärke  der  bessere.  Das  w  äre 
richtig,  wenn  für  die  Güte  eines  Isolators  die  Herstellungs- 
kosten des  Fabrikanten  oder  die  Transportkosten  maß- 
gebend «ären.  Das  ist  aber  nicht  der  h'all,  sondern  es 
kommt  daAir  lediglich  das  elektrische  Verhalten  unter 
Regen  und  die  mechanische  Widerstandsfähigkeit  gegen 
Schkig  und  Zug  in  Hetracht.  Es  ist  daher  unter  zwei 
gleichen  Formen  gerade  der  mit  der  größeren  Scherben- 
starke,  also  «ler  mit  dem  größeren  Gewichte  der  bessere. 
Anderseits  darf  aber  die  Scherbenstärke  eine  gewis.s<: 
(irenzc  nicht  überschreiten,  denn  sonst  kann  der  Isolator 
vor  dem  Brennen  nicht  genügend  austrocknen  und  im 
( )fcn  nicht  geniigeml  ilurchbrennen.  Die  Folgen  davon 
sinrl  feine  Ki^se  oder  mechanische  Spannungen  im 
M.Hcri.il,  die  schon  bei  leichten  Schliigen  das  Zerspringen 
des  Isolators  verursachen.  Auch  eine  geringere  elek- 
trische Durchschlagsfestigkeit  kann  ilie  l-olgc  ila%'on 
sein.  Daher  werden  ja  grolle  Wand.st.irken  für  sehr  hohe 
Spannungen  durch  Zusammenglasicren  oder  Zusammen- 
kitten zweier  oder  mehrere  Teile  hergestellt. 

Ks  läßt  sich  überhaupt  keine  Ziffer  zur  Heurteilung 
der  Güte  von  Isolatoren  aufstellen,  sondern  es  m(isscn 
die  einzelnen  Gesichtspunkte  an  und  für  sich  sowie  unter- 
einander zur  Hwägung  kommen.  Diese  Gesichtspunkte 
sind: 

I.  Die  Spannung,  bei  welcher  ein  Funken-  oder 
Lichtbogen- t'bersch lag  zwischen  Uundrillc  und  Stütze 
unter  Regen  eintritt  (I'unkcnspannung  .  Dakiei  wäre  es 
wünschenswert,  wenn  die  Versuche  immer  bei  5  mm 
Regenhöhe  pro  Min.  stattfinden  würden.  Dies  ent.sjiricht 
der  größten  in  Europa  beobachteten  Regenmenge  Hei 
größeren  Regenmengen  verschwinden  die  Unterschiede 
zw  ischen  verschiedenen  Isolatortypcn  immer  mehr.  Schüttet 
man  eine  Kanne  W,xss<;r  darüber,  so  treten  selbst  Ix^i 
sehr  verschieden  großen  Isolatoren  I'unkcnülHTschlage 
bei  n.ihczii  derselben  Spannung  ein.  2.  l-;.lektrische 
Durchschlagsfestigkeit  zwischen  Stütze  und  Hund- 
rille. 3.  Mechanische  I-'estigkeit  des  normal  mon- 
tierten Isolators  gegen  seitlichen,  in  iler  Hundrillc  an- 
ßreifendcn  Zug.  4.  Mechanische  I'estigkcit  gegen 
Schlag  und  Stoß.    5,  Scherbenstärke,   d.  Itiihc 


und  Hreite.  7.  Gewicht  im  \'ergleich  zur  Scherben- 
stärke, Hohe  uml  Breite.  8.  Zustand  der  Glasur.  Denn 
wenn  auch  die  Glasur  keinen  Kinfluß  auf  Funkcnspan- 
nung  und  Durchschlagsfestigkeit  hat,  so  ist  sie  doch  von 
Wichtigkeit,  weil  sie  (eine  l'oreii  zuschließt  utu\  die  Ober- 
fläche glatt  macht,  so  daß  das  Anhaften  von  Staub  und 
kuß  erschwert  wird.  Endlich  l.ißt  eine  rissige  (il;i.sur 
auf  scitlechtc  Fabrikation  schließen. 


Die  Schachtanlage  Heinrich  &  Robert 
des  Steinkohlenbergwerks  „de  Wendel** 
in  Herringen  bei  Hamm  i.  Westf. 

V.III  IVr^w-erk?ichrrkliir  A.  Hochitrate  in  l!crrin;^<rn  bri  ItAinm. 
{hnrl  Grilling.) 

S  c  h  w  u  n  g  ra  <l  u  m  fo  r  m  e  r  .-i  n  1  a  g  e. 

Mine  lies.mdcrs  wichtige  und  schwierige  Einzelheit 
bietet  weiter  die  Schwungradumformeranlage.  Schwierig 
deswegen,  «eil  beim  Hau  der  .\nlage  noch  keine  längeren 
I-Tfahrungcn  hinsichtlich  .Ausbildung  von  Lagern  für  so 
große  Heiastungen  vorlagen.  .Man  mußte  daher,  um 
einen  Mißerfolg  zu  verhüten,  in  allen  Einzelheiten  sehr 
sicher  und  vorsichtig  bauen.  Hierdurch  wurde  auch  bei 
diesem  Teil  der  Anlage  eine  |>raktisch  vollkommene 
Betriebssicherheit  erzielt. 

Der  erste  .Xu^bau,  tler  <lurcli  »iie  Fig.  50  un«l  51 
dargestellt  wird,  besteht  aus  einem  Drehstrommotor  von 
yoo  l'S  30CX3  \'olt,  zwei  Schwungradern  von  je  40  t  und 
zwei  Steuerdynamos  für  eine  huchste  S]>annung  von  je 
400  Volt  und  eine  höchste  Stromstärke  von  etwa  2700 
Ampere. 

Der  M.ischinensatz  lauft  lici  Leerlauf  mit  375  l."ni- 
drehungcn.  Ein  Gesamt.schw  unggew  icht  von  Ho  t  bei 
375  Umdrehungen  und  einem  größten  Schlupf  von  l2"io 
war  nötig,  weil  für  die  größte  Teufe  mit  einem  drei- 
m.iligen  l'msctzcn  zu  rechnen  ist.  Die  Pause  ist  als- 
dann also  verhältnismäßig  lang  und  die  vom  Schwung- 
rad in  tlcn  Pausen  aufzunehmende  und  während  des 
Zuges  wieder  abzugebende  Leistung  entsprechend  groß. 
Wie  die  Abbildung  erkennen  läßt,  ist  ilie  .Anordnung 
jedoch  so  getroffen,  daß  bei  Aufstellung  iler  zueilen 
Fordermaschine  nur  noch  ein  zweiter  Drehstrommotor 
und  ein  zweiter  Satz  Steuerdynamos  erforderlich  sind. 


-Sthlui.lrcjjlcri. 
H 


■)  .n»  roRrilui  'b  fsoller-  «nH  Kon«(rul£ji«n.m.ilerul.    1904.  '  '  »g.  $0.    Anaclu  dw  Schnunyiait  l  ni|..ini. . 
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Heft  i. 
34,  juioar  iWw 


51.    Ansicht  der  ll^iier'.ScUwungml  L*inCi»niicniDliif>c. 

Diese  M.i-ichincn  befin<lon  sich  };cnpnwiirti}j  in  der 
Muntaj^f,  nach<lcin  inzwischen  der  Auftraj;  auf  Her- 
stellung der  zweiten  K<>rdcrin;Lschine  und  der  dafür 
niitigen  l\n\  eiterunt;  erteilt  ist. 

Wenn  beide  I'iirdcrm.oschinen  ausnahinswei.sc  (gleich- 
zeitig mit  voller  Belastung  in  Betrieb  >ein  wertlen,  uas 
für  gewöhnlich  .luch  nach  .'\u<l)au  tier  Gnibe  wulil  kaum 
eintreten  «inl,  yentitjen  die  beiden  fiir  eine  einzige  Ma- 
schine berechneten  SchwunR rader  auch  noch,  soh.-ild  die 
Miuschinen  zeitlich  neuenein.indor  versetzt  anfahren.  Nur 
bei  ^enau  fjlcichzeitij^ein  .Anfahren  mit  voller  Ijist  wird 
das  Schwiingra«!  so  stark  entladen,  d.  Ii.  die  iJrehzxdll 
VI  stark  hcrabnedrückt,  daß  eine  normale  l'ause  nicht 
mehr  zum  leiden  ausreicht.  Uni  Zeit  für  ein  volles  Laden 
des  Schwun^rade*  zu  gewinnen .  wird  dann  durch  den 
Kontaktapparat  des  weiter  unten  noch  zu  beschreibenden 
Schlupfwiderstandes  ein  Hilfskreis  geschlossen,  der  einen 
im  Steuerbock  .siizenilet»  Sperrmagneten  erregt.  Dieser 
schaltet  in  den  Weg  des  Steuerhebels  eine  S(icrrklinkc 
ein,  w«)durcb  der  Maschinist  gezwungen  wird,  den  auf 
tlie  zu  große  l'"ntl.idung  ili-s  Schwungrades  fulgeiulen 
Zug  nur  mit  etwa  halber  (ieschwindigkeit  zu  fahren. 
Das  Schwungrad  «ird  dabei  zur  Arbeitslieferung  nur 
wenig  herangezogen  und  die  nächste  l'ause  reicht  aus, 
wieder  die  v<:>lle  Drehzahl  zu  erreichen. 

Die  mech-wischen  Verluste  in  der  Fordermaschine 
sowie  die  Verluste  durch  Luft'  und  I^ngerreibuiig  sind 
bei  Veranschlagung  der  Motnrleistung  hoch  angenommen, 
<la  uinfangreiclie  Krfahrungen  auch  hierfür  beim  Bau  <ler 
Anlage  noch  nicht  vorlagen  und  man  daher  mehr  oiler 
weniger  auf  Schätzung  angewiesen  war;  sie  sind  aber 
in  Wirklichkeit  viel  geringer  ausgefallen. 

Die  Steuerdynamos  haben  zwischen  den  Haupt- 
inagnetpolen  Wendepole,  um  bei  jeder  Spannung  einen 
praktisch  funkenfreien  <iang  zu  erreichen.  Diese  Wende- 
pole  werden  %on  den  Siemens  •  Schuckert«  erken  bei 
derartigen  .Maschinen,  ebenso  «ie  auch  bei  den  l'ortler- 
motoren  gegenwärtig  stets  angew.mdt  und  haben  bewirkt, 
daß  die  ursprünglich  schwierig  erscheinende  .Aufgabe, 
funkcnfrcicn  Gang  auch  bei  niedriger  Klemmens]>annung 
zu  erreichen,  spielend  über»uiiden  wurde. 

Sehr  wichtige  Teile  der  .\nlagc  sind,  wie  schon  Ix-- 
merkt,  die  grol.ien  l-igcr  der  Schwungradwellen,  die  bei 
dem  groücn  (icwicht  der  Schwungrader  mit  besonderer 
Sorgfalt  zu  bauen  waren.  Sie  sind  als  Oldruekinger 
ausgebildet.  Zu  je  zwei  Lagern  sind  zwei  Knpselpumi>cn 
vorgesehen,  die  das  Ol  unter  clie  L.tgcr  drucken,  nach- 
dem es  vorher  durch  ein  im  Kellerruum  liegen<les  Kühl- 
gefaU  geflossen  ist.  Das  Ol  ninnnt  seinen  Weg  also 
von  den  Lagern  durch  <iie  in  tlen  Kühlgefai.^cn  liegenden 
Kühlschlangen  zu  lien  Pumpen  und  wird  von  diesen 
wieder  unter  die  l-ager  gedrückt.    Die  Pumpen  sind  .so 


bcincsscn.  daß  zurzeit  eine  einzige  ausreicht,  um  zwei 
Ijiger  zu  versorgen. 

I'erncr  ist  eine  bcsonilerc  kleine  Oljjuiiipc  mit  Motor- 
.■uitrieb  aufgestclh,  welche  wiilirend  der  Inbetriebsetzung 
der  .Schwungrader  das  erforderliche  Druckol  liefert. 

Trotz  <les  groüen  (icwichtes  der  Schwungruder 
haben  bei  dieser  Bau.irt  und  der  ini  übrigen  sehr  reich- 
lichen Abmessung  die  l.4iger  irgend  welche  Schwierig- 
keiten auch  bei  tage-  und  wochenlangem  Dauerbetriebe 
nicht  gemacht. 

Die  Schwungrader  können  nur  dann  in  richtiger 
Weise  ihren  Zweck  erfüllen,  wenn  die  Vorrichtung  zur 
selbsttätigen  Regelung  der  Drehzahl  in  die  richtige  .Ab- 
hängigkeit von  dem  Kraftverbrauch  des  Drehstrommotors, 
der  .SH-hwungr.ul-  und  Steuerdynatnos  antreibt,  gebracht 
wird.  Der  Stromverbrauch  tliese*  Motors  soll  bei  gleich- 
m.nl.^iger  l-or«lerung  annahermi  unver.indcriich  sein  und 
l>ei  unregclm,il,»iger  l'ordcrung  einen  bestimmten  Höchst- 
wert nicht  überschreiten. 

Der  Kraft verbr.iuch  di-s  Drehstrommotors  ist  also 
derjenige  Wert,  der  die  Vorrichtung  zur  .selbsttätigen 
Regelung  der  l^rehzahl  beeinflussen  muß.  Ob  dabei  diese 
Vorrichtung  nun  in  unmittelbare  Abhängigkeit  vom  ver- 
brauchten Strom  oder,  wie  dies  auch  möglich  ist,  in 
mittelbare  .Abh.ingigkeit  dazu  gebracht  wird,  ist  natür- 
lich gleichgültig.  Die  TaLs.ichc,  daÜ  diese  Rcgulier- 
\orrichtung  \'oin  Kraftverbrauch  des  Motors  abhangen 
muß,  ist  zuerst  von  der  Siemens  &  Halske  A.-G.  erkannt 
worden,  und  die  dan.ich  erbauten  Apparate  sind  der 
|-"irma  |»,itcntamtlich  geschützt.  Ihre  U'ichtigkeit  dürfte 
ohne  Weitereseinleuchten.  Bei  der  auf  Zeche  de  Wendel 
gewählten  .Auslührungsforin  betätigt  ein  Stromkreis  den 
im  umlaufenden  'l'eil  des  Drehstrommotors  liegenden 
.Schlupf« itierst.tnd  und  bewirkt,  <laß.  wenn  eine  be- 
stimmte mittlere  Stromstarke  um  einen  geringen  Betrag 
überschritten  wird,  Wi«lerstand  eingeschaltet  wird,  wo- 
durch die  Drehzahl  herabgesetzt  und  die  aufgespeicherte 
.Arbeit  aus  dem  Schwungrad  zur  L'nlerstützung  des  Dreh- 
strommotors ausgelost  wird.  Umgekehrt  wird,  wenn  die 
verbrauchte  Stronist-irkc  um  einen  geringen  Retrag  unter- 
schritten w  ird,  <lic  Drehzahl  erhöht  und  iLiclurch  die  vom 
Drehstrommotor  geleistete  Arlx'it  zum  .Aufl.tden  des 
.Schwungrades  benutzt.  Im  .Stromkreis  des  Relais  liegt 
ein  Kegulierwiderstand,  n>it  Hilfe  dessen  die  mittlere 
Stromstarke  der  jeweiligen  |-"orderung  entsprechend  höher 
Oller  niedriger  eingestellt  wer«len  kann.  Der  eigentliche 
Zweck  des  Schwungrades,  eine  möglichst  glcichmiißigc 
Belastung  des  Kr;iftwerkes  herbeizuführen,  wir<l  auf  diese 
Weise  in  technisch  x'ollkonunenem  .Maße  erreicht. 

Der  Schlupfwiderstand  selbst  ist  hier  als  .Met^ill- 
widerstand  mit  Stufenschalter  ausgebildet,  das  Wider- 
standsniaterial  liegt  in  einem  Ölgefäß,  dessen  Ol  durch 
eine  Kühlschlange  wirksam  gekühlt  wird.  Der  Kontakt- 
a]>|Kirat  tles  Stufenschalters  ist  mit  motorischem  .Antrieb 
ausgestattet  und  der  kleine,  den  Kontaktschlitten  an- 
treibende Gleichstrommotor  derart  in  .Abhängigkeit  von 
«lern  erwähnten  .Stromrelai.s  gebracht,  daß  er,  je  nach- 
dem tlie  .Stromst.Hrkc  zu  hoch  oder  zu  nie<lrig  wird,  in 
dem  einen  o<ler  anderen  Sinne  <len  .Apparat  beeinflußt. 
Ist  der  Ktmtaktschlitten  in  seiner  äußersten  Stellung  an 
gelangt,  so  liat  ilas  Schwungrad  seine  niedrigste  Dreh- 
z.-ihl,  <lic  zugehssen  werden  soll,  .ilsdann  wird  «lurch 
einen  kleinen  l-lndaus.schaltcr  der  oben  schon  crv\  ahnte, 
im  Steuerbock  tler  l-'ordermaschine  liegende  Sperrniagnet 
eingeschaltet  und  dadurch  errreicht,  daß  bei  dem  nächst- 
folgenden Treiben  nur  mit  halber  (ieschwindigkeit  ge- 
fahren werden  kann,  also  dem  .Schw  ungradc  Zeit  gegeben 
«inl,  wieder  auf  Drehzahl  zu  kommen. 


Elektrische  Kraftbetriebe 


W  i  r  t  s  c  h  a  f  1 1  i  ch  k  e  i  t  der     ■  >  r  f1  c  r  a  n  1  a  ^  c- 

Wenngleich  mit  der  ho-irliric  in  nen  l'ur<ieranla;;e 
genaue  Üampfvefbrauch'<\  tTMirlii-  hisian^  noch  nirht  an- 
"(."^tclli  worden  sind,  so  erlauben  die  bishcrij^cn  lU-triebs- 
LTÜiirun^^en  doch  schon  ein  Urteil  über  die  bei  Anlagen 
dieser  Art  wiefatigste  Frage,  diejenige  der  Wirtsdiaft- 
lichkeit.  ta  ftden. 

Die  Fabriken  Air  Dampflbrdermaschtnen  haben  in 
den  letzten  Jahren,  fjedranj;t  durch  die  Erfol};e  der  ersten 
^;roßen  clektrisrhcn  (■"urderniasc  hine  auf  Zeche /.ollcm  II, 
ihre  Maschmcn  wesentlich  ver\  (jllkomninel  iiml  den 
Dampfverbrauch  bedcuteml  verrin^^erl.  Die  walirenil 
flotter  gleichmäßiger  I-'orderuni;  {;cmcsscncn  Zahlen  wer- 
den zu  12 — 13  IvK  pro  effektive  Schacht- PS.St.  ange- 
geben. Da  nun  die  Anlagckostcn  einer  mit  so  niedrigem 
Dampfverbrauch  arbeitenden  Maschine  nictlrit;cr  sind 
als  diejenigen  einer  Ilgner-Förderanlage,  anderseits  aber 
aiidi  mit  der  erwähal«!  Maschine  der  Zeche  Zollero  II 
bei  flotter  FOrderang  ein  neoneMwert  giinstieerer  Dampf- 
verbrauch nicht  enielt  »t,  so  nird  unter  AuOerachtlassuni; 
der  u'i'  -  24  Stunden  zu  rechnenden  Dampfvcrbrauchs- 
z.iiilcn  und  vieler  anderer  wichtiger  Gesichtspunkte  weiter 
j>efcilj;crt,  daß  es  nunmehr  den  I>ampfmaschincnfabrikanten 
gclun^jen  sei,  den  \'ors|)run}T  der  elektrischen  I'order- 
maschine  wieder  einzuholen,  es  sei  daher  imnMtii:;  und 
unwirtschafdich.  die  kostspieligere  elektrische  Maschine 
der  guten  modernen  Dampffiirdermaschine  vorzuziehen. 

Es  ist  jedoch  gnindfalsch,  sich  lediglich  auf  die 
emfiiche  Gegeniiberstdlung  der  wShrend  flotter  Förderung 
zu  erreichenden  Dampfverbrauchszahlen  zu  beschränken 
und  kurzer  Hand  den  cnvähnten  Schluß  zu  ziehen. 

Hin  Kf'-'Üer  Untcr^rhieti  zwischen  <lcr  elektrischen 
und  der  iJanipfforderinaschine  lietjt  zunächst  darin,  dal> 
der  liatnpfverbrauch  der  ersteren  \on  der  (le-chickliclikeit 
des  Maschinisten  ])raklisch  unabhängig  ist,  diejenige  der 
letzteren  nicht. 

Bei  der  letstercn  kann  ein  ungeschickter  Maschinist 
durch  ni  spätes  Abstellen  des  Dampfes,  Geben  voo 
Gegendampf  oder  unnötiges  häufiges  Renutzen  der  mecha- 
nischen Bremse,  durch  ungeschicktes  Einfahren  in  die 
Hangehank  usw.  den  vom  l'.rhaiier  erstri-hii-n  niedrij^en 
Dampfverbrauch  sehr  leicht  nennen>uert  in  liie  lliihe 
treiben  I-"s  durfte  daher  kaum  einer  Maschinenfabrik 
möglich  sein,  wenn  sie  einen  niedrigen,  nur  bei  richtigem 
l'ahren  zu  erreichenden  Dainpf\erbrauch  garantiert,  diesen 
später  auf  längere  Zeit  und  für  jede  beliebige  Maschinen- 
fahrt  aufrecht  zu  erhalten.  Ziemlich  einfach  liegen  die 
Verbältnisse  nodi  bei  Maschinen,  die  r^lmäÖig  die 
gleiche  Last  henHunkten.  Treten  jedoch  Unngel- 
mäfl^keiten  ki  der  Behatung  der  Fördcrschale  auf  und 
ist  bald  Last  zu  heben  bald  einzuhängen .  <;o  ist  die 
Kinhaltung  eines  einigermaßen  L'.;in--:iL',eii  I  ).ini|if\  etljrauchs 
bei  iXimpffordermaschinet»  auiVroidenilicli  ersclu^e;t  Hei 
der  elektri'-rlirii  !•  Mrderniaschine  ist,  wie  .sclion  bemerkt, 
die  (»csch« iiHl:;..'keit  von  dei  Helasluni;  ])raktivch  unab- 
hängig und  mit  j;enugetuler  (lenauigkeit  allein  abhan-;]!; 
Von  der  Stellung  tles  Manovrierliebels.  Die  Hedienung 
ist  deshalb  ungemein  einfach  und  die  llinhaltung  <les 
berechneten  und  gewährleisteten  Dampfverbrauches  nicht 
von  der  GeacbicfcUchkeit  des  Maschinisten  abhängig. 

Daß  der  während  eines  kurzen  Zeitraumes  bei  flotter 
Fftntertfflg  mit  der  DampfRirdemraschnie  erzidte  Dampf- 
verbrauch vielfach  verglichen  wird  mit  demjenigen  \'er- 
brauch,  den  die  elektrische  M.Lschinc  w.ahrend  24  .Std 
erreicht,  also  wahrend  eines  Zeitraumes,  der  die  großen 
Pausen  zwischen  den  Schichten  und  den  «enig  «irt- 
srh.iftliclien  Schiclitv* ei.  h-^el  einst  hliel't,  w  urde  schon  er- 
wähnt.    Die  Dampfniasichine   verbraucht  aber  in  den 
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^  großen  l'.nuscn  an  den  .Sonn-  un<l  Feiertagen,  wo  sie 
ebenfalls  stets  unter  Dampf  gch.ilten  werden  muß,  viel 

I  Dampf,  auch  ist  der  Verbrauch  wahrend  der  Seilfahrt 
beim  Schkbtwechsd  unverhiltidsmäGig  hoch,  so  daß  ihr 
gesmnler  Danqifverbraucli  denjengen  der  elektiisdien 

j  Maschine  in  viel  höherem  MaOe  6ber»tcigt,  als  wenn 

]  man  lediglich  jenen  fdschcn  Wrgleich  zieht.  Rh  ist 
außerdem  zu  berücksichtigen ,  daß  bei  den  neueren 
llgner-I*ord<.ranla;.;en  das  Scliwuni^rad  durch  eine  aus- 
ruokbare  Kupphint^  mit  dem  Motor^enerator  vetbumlen 
ist,  Sil  daß  in  den  gH'I.Mjieii  Iktriebspausen  s<)\vie  an  den 
Sonn-  und  l"eierlai;eii  der  L'mformer  ganz  abgestellt 
werden  kann,  da  er  im  Itedarf>falle  ohne  Schwungrad 
in  wenigen  Sekunden  auf  volle  Drehzalil  zu  bringen,  also 
betriebsbereit  zu  machen  ist.  Ohne  Schwungrad  aber 
läßt  sich  mk  einer  auf  50—40  %  verminderten  Ge- 
schwindigkeit bequem  fahren,  und  sie  genügt  fiir  die 
wenigen  Züge,  die  in  den  l'ausen  vorkommen.  l-!in 
Arbeit.svcrlust  tritt  also  in  den  großen  Pausen  überhaupt 

I  nicht  mehr  auf    Zu  berücksichtigen  ist  ferner,   daß  ein 

!  Kraftwerk,  il.is  auch  die  ges.imte  Forileruiu^'  zu  betreil>cn 
hat,  «eniLjer  I  lainpf  für  die  er«.eugle  KW  .'s;  verbraucht, 
als  ein  kleineres  Kraftwerk,  d.is  nur  elektri.schc  .Arbeit 
für  die  übrigen  Betriebe  erzeugt ,  denn  je  großer  ein 
Kraftwerk  ist,  desto  wirtschaftlicher  arbeitet  es.  !•>  wird 
also  bei  Anschluß  der  Fördermaschine  an  das  Kraftuerk 
eine  wesentlich  Dampferspamis  Air  die  übri^n  Betriebe 
enidt,  und  diese  Ersparnis  darf  natürlich  nicht  vemach- 
iSsaigt  werden. 

Weiter  ist  es  überhaupt  nicht  richtig,  kurzer  Hand 
die  erzielten  o<ler  berechneten  DamptVerbrauchszahlen 
zu  vergleichen,  nicht  der  Dampf  wirti  bezahlt,  sondern 
tias  Bicnnmaterial  unter  dem  Kessel.  Die  Ke^-.<  lanlage 
ist  aber  bei  der  elektrischen  I'ordcranlage  ann.duind 
gleichmäßig  belastet,  muß  also  mit  bestem  U  uLm:.;-- 
grade  arbeiten,  während  die  Dampfentnahnie  der  Dampf- 
forderinaschine  der  .stark  veränderlichen  Leistung  ent- 
spredieod  schwankt.  Sie  steigt  in  der  Anfahrperiode 
auf  einige  tooo  PS  wid  ist  m  den  Pausen  glekh  Null. 
Selbst  wenn  man  Kessel  mit  großem  Dampfraum  nimmt, 

'  so  i<«t  es  doch  nicht  denkbar,  daß  diese  bei  der  starken 
X'erandrrliclikeil  der  Dainplentnahmc  genau  v,  1  vvirt- 
si-liafllich  .arheilen  wie  bei  einer  fast  gleichmäßigen 
I''ntnahuu-  I  jn  l  nter-^chied  von  wenigstens  lO  "n  tritt 
sicherlich  auf,  genaue  \'ers\iche  hierüber  l'ehlen  leider 
noch, 

I         Rs  ist  ferner  oft  möglich,  die  Iletriebszeitcn  der 
I  einzelnen  auf  der  Grube  arbeitenden  Maschinen  so  zu 
legen,  daß  das  Kraftwerk  günstig,  d.  h.  mit  voll  be- 
lasteten Maschinen  arbeitet,  wdche  Einteihng  dme  den 
elektrischen  Antrieb  der  Fördermaachkie  nicht  immer  n 
dem  gleichen  Mat3e  zu  erreichen  ist.    Die  Anlage  der 
Zeche  de  Wrnile!  ist  gerade  hierfür  bemerkenswert.  Die 
L;r'iße  W  asserhaltung  mit  einem  Kraftbedarf  von  4.S0  I'S 
wird  in  i!i  r  .\.u:litschicht.  die  Kohlenwäsche  an  denjenigen 
lagesstunden.  wo  die  1  nrderung  nur  schwach  geht,  be- 
trieben, z.  H  des  .Morgens  Von  5 — 0.  Mittags  von  i  3, 
-n  daß  im  Kraftwerk  in  der  Kegel    nur   die    1 200  l'S- 
.Masclunc,   iliese  aber  mit  annähernd  voller  Belastung 
^  laufen  kann.    In  der  ersten  Zeit  der  Inbctriebsetsung 
I  der  Anhge,  als  die  Fttrdermenge  noch  geringer  war 
I  wrie  heute,  war  es  sogar  mögläi.  die  Waaserhaltung 
I  ebenfalls  bei  Tage  su  betreiben,  so  daß  die  l30O  PS- 
Maschine  nur  während  der  Tagcsstun<len  in  Betrieb  tu 
sein  brauchte  und  in  der  Nachtschicht  die  kleine  r»  l'S- 
Damphuaschuie  in'.st.mdc  vv.ir,  den  erfordei liehen  ( ileicll- 
slroin  lur  die  liiUurhtunt,'  der  Zeclieu.inl-'.'.4en  sM'.vie  ilen 
Drehstrom  zum  lielriebe  des  N'entil.iloi-  u-v..  leU-n. 
I  Iis  leuchtet  ohne  weiteres  ein,  daß  ilabci  in  iler  .\;»cht- 
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Schicht  eine  (»riilie  Zahl  <lcr  im  lietricbo  bcilmlilchcn 
Kessel  vollsiniulij^  .•»hj;i'<i;mi])ft  vvcnlen  kimtite.  Wenn 
in  Ucn  Zeiten  iles  SlilUtamiev  der  \V'a-~erh;iltiiH(^  ila^ 
Kraftwerk  mit  schuaeii  Ix'l.i'-teten  M.i-chini-n  \:niüv. 
müßte,  vva>  j;\  iler  l'all  wäre,  wenn  die  l'^rdermasi  iiini- 
mit  l-)aiinp(  Ix-trichen  \\Ur<le,  .s<)  würde  der  auf  die 
KW. St,  cntfallcnrlc  llampfxerhrauch  selbstverständlich 
viel  ungünstiger  sein.  Heim  kritisclieit  Vergleich  zwischen 
Uampifiinlermaacfanie  tinU  elektriMher  Fönlennaachine 
spielen  sdbstventandlich  iSe  AidigriKWIm  mit  die  wich- 
tigste Rolle.  Daß  sie  bei  letzterer  höher  als  bei  crsterer 
sind,  soll  nicht  (^leugnet  werden,  doch  wird  der  Unter- 
schied  von  Vertretern  der  Dampffiirdertraschineri  be- 
deutend hoher  dargestellt,  als  er  gegenwartig  wirklich 
ist.  Durch  Wtvi jllkommnung  und  Vercinfarhunp;  iler 
l"orilcrmotnrcn ,  ilcr  SteuerdynaniDs  usw.  wie  da<lur<-h, 
daG  man  es  ermöglichte,  .Schwungradunifi  inner  iiiil 
huhcrer  iJreluah!  als  bei  den  ersten  Anlagen  /u  hauen, 
ist  CS  gelungen,  die  .\nl.:i;.;rUi is;,;ii  hi  f.ili/.isi'l/i'ii,  W'citri 
wird  sehr  oft  der  I'ehlcr  geniarht ,  dal.»  Ijeim  N'er^U  ich 
Air  beide  Maschinengattungcn  gleiche  llnchstieistung,  in 
IS  gerechnet,  zugrunde  gelegt  wird,  wahrend  sich  aber 
mit  einer  elektrischen  Masciiinc  von  gleicher  Huchst- 
kistung  wie  eine  Dampfmaschine  infolge  der  kürzeren 
Anfahrtsdauer  und  Umlau&zeit  in  der  Rc|^l  eine  größere 
standliehe  Fdrdermenge  erreichen  läßt,  ab  bei  einer 
DampfliBrdcrmasdiine  erzielt  werden  kann.  In  der  Regel 
muß  also  die  höchste  Leistung  der  Dampflbrdennaschine 
größer  genommen  werden  als  »licjcnigc  der  elektrischen 
Maschine,  sei  es  ilurrh  Wahl  einer  ^ml-HTen  (ieschwin- 
digkcit  Oller  durch  größere  Wagen/.ahl  ]>ru  Hub.  um 
<iic'  gleiche  Wagenzahl  pro  Stunde  /u  ein  ichcn,  Iki 
\'er(.;leich  der  .\nlagel-.ostei>  ist  für  die  cli-lansrln-  M.isi  jiinc 
auch  läer  auf  sn_-  etul'alK-iuU-  .\nteil  an  ilcn  K'i'^ton  des 
Kraftwcrki's  in  Anrechnung  zu  bringen,  «obei  von  dem 
mittleren  Verbrauch  der  l''oriler;uilage  auszugehen  ist. 
Da  nun  aber,  wie  <las  Beispiel  von  de  Wendel  zeigt, 
die  Förderanlage  sehr  oft  zusammen  mit  der  Wasser- 
haltung oder  anderen  großen  Sdcundaranlagcn  arbeiten 
kann,  sn  ist  meistens  nicht  der  ganae,  dem  Verbranch 
als  Förderanlage  entsprechende  Teil  in  Rechming  zu 
setzen,  sondern  dn  geringer  Teil  Ferner  ist  zu  berück- 
sichtigen, daß  die  Anlagekostcn  eines  Kraftwerkes  mit 
Anschluß  der  l-orderanlage  nicht  im  Verhältnis  des 
Mchrverbraurhi  s  .m  .\rbrit  stehen,  ljcis]Me]sw lisc  ist  ein 
Kraftwerk  von  I  ;f>o  l'.S  nicht  sO"„  teurer  als  ein  solches 
\on  IOCX3  l'S,  sondern  nur  etwa  25  -  30  ' und  aliein 
dieser  L'ntetscliied  k:.ini  für  den  Verbrauch  in  I'r.iue 
kommen.  Meisten*  w  ird  <  r  ahi  r  /mn  L;rol>i  n  I  i  il  u  i<- 
der  aufgewogen  ihirch  die  l'lrsp.irnis  an  den  Kosten 
der  Kessel,  der  Rohrleitungen  usw.,  da  hierfür  bei  der 
UampITorderanlage  natürlich  gr>>[kre  Aufwendungen  zu 
machen  nnd  als  Ixi  der  elektrischen  Maschine.  Ferner 
ist  zu  beachten,  daß  die  Kosten  einer  guten  Dampfförder- 
maschine in  den  letalen  Jahren  durch  die  dngeluhrten 
Verbesserungen  gewadisen  sind. 

Gute,  moderne  Zwillingstandemmaschtncn,  die  allein 
für  den  Wettbewerb  mit  der  elektrischen  Maschine  in 
Frage  kommen  können .  sind  erheblich  teurer   als  die 
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jsfrirderniaschincn,     .\ijch  ist.   da  iler  obiii  1 


erwahnt<-  niedrige  I  )ani])fvi  rbrauch  nur  l>ei  .XnschliiÜ  an 
eine  Zentral  ^nndensation  /.u  erreichen  ist.  eine  der<irr.i.>c 
tier  F' irdi  ranlage  ents[irechen<le  Suiiinie  als  .-\nleil  der 
ZentraÜsi  lUilens.itiun  beim  \'cr:w;leich  der  .Vnla'^ekosten 
einzusetzen,  wie  auch  für  die  Hctriebsl,()stcn  ein  eilt 
sprechender  Anteil  an  dc-n  Hetricbskostcn  ilcr  Ztniral- 
kondensation  in  lietracht  zu  ziehen  ist.  h'erner  wird  bei 
den  modernen  Dampffurderinaschinen  mit  hohem  Dampf- 
druck und  überhiutem  Dampf  gearbeitet,  es  sind  abo 


auch  nutdernere  kosts(iielige  Kesselanlagen  und  Über- 
hitzer notig,  was  beim  Wrgleirh  der  Anlagckosten 
gleichfalls  zu  bcrucksichti^^i  n  ist.  Zieht  man  alle  diese 
(  irsii-hts;mnkt<-  in  Bctr.icht.  so  stellt  sich  der  Unterschied 
nicht  .innahernti  sn  ;;r.>Lv  wie  er  von  den  Vertretern 
der  Darnpfforderniu^chiuun  \ielfach  angegeben  wird. 

Endlich  wirkt  die  oben  erwähnte  Überlegenheit  der 
Sicherheitsvorrichtungen,  sowie  ferner  auch  die  Besei- 
tigung der  Ungleichmäßigkcitcn  im  Drehmoment  während 
ehier  Umdrehimg,  die  bei  einer  Kolbenkraftmaschine 
niefat  lu  vermeiden  sind,  aber  die  Haltbarkeit  des  Seiles 
und  dk  Skfaerbeh  geg^  Seilgleiten  ungünstig  bednflussen, 
auf  die  Wirtschaftlichkeit  der  Förderanlage  gleichfalls 
günstig  ein,  wenn  auch  diese  Faktoren  zifTcmmäßig  nicht 
gut  in  Rechnung  zu  stellen  sind. 

.\|s  I  ji.lergebius  kann  unbedenklich  gesagt  werden, 
dal.:  l,L'i  \  ■,>lls|.uidiL;krit  und  Kirlitigkcit  iIcs  N'crglciches 
eine  i  lckti :si  lu-  l'i uilcranlaf^c  in  fast  .allen  l'allen,  nh  es 
su  h  nun  um  eine  (irube.  die  die  Kohlen  kaufen  nniG, 
uijer  um  eine  Ki >!ilen^rube  seihst  handelt,  der  Uampf- 
!or<lerma-chiiie  \'. irlschaltlich  überlegen  IBid  Su  daher 
nach  jeder  Kichtuiig  hin  ^orziizu  hcn  ist. 

Zentralkunden  sattunsanlage. 

Die  Anlage  einer  Zentralkondensation  in  Verbindung 
mit  den  vorUn  besdiriebenen  Primär-Dampfmaschinen 
von  1200  und  3400  PS,  der  90  PS- Erregermascbme 
und  des  ««iter  unten  zu  erwähnenden  Luftkonqiiesaon 

ergab  .sich,  um  bei  diesen  Maschinen  auf  wirtschaAlieh 

günstige  nain]>f\  erbrauchsalTem  ZU  kommen,  nattirgeniäß 
von  selbst  1  »a  hinreichende  Kühlu-asserniengen  durch 
Bache,  Teichr  od  dgl  in  der  Ortlichkcit  nicht  vor- 
han<len  waren,  <<>  konnte  nur  ein  .'system  mit  Wasscr- 
riii'Ukuhlanl.igc  in  l'raj^c  kniiiineii.  .Man  ciit--Lliiii;  sich 
nun  für  eine  Zentraigegeiistromobertiachen  Koiulensations- 
anläge  der  We-slf  .Maschinenbauindustrie  .Moll  &  Cie.  in 
.Neubeckum  und  disponierte  die  Anlage  derart,  daß 
zunächst  ein  Satz  von  12  $00  kg  Stundendampf  zur  Auf^ 
Stellung  gelallte,  während  em  zn-eiler  Satz  von  30000  kg 
Stundwdampf  geg^owärt^  in  der  Montage  begrifien  ist. 
Man  ist  somit  in  der  Lage,  lUr  den  Naditbetrieb  den 
kleinen  Satz  und  für  den  Tagesbetrieb  den  großen  Satz 
mit  günstigster  Helxstung  voll  auszunutzen,  nämlicfa  eio- 
mal  bei  .Anschluß  der  1200  PS  -  Ma.schine  mit  rund 
7.S1K")  unil  bei  gleichzeitigem  .Anschluß  des  Kom|iressiirs 
mit  rund  4200  kg  niederzuschlai;eiidein  Dampf  in  .Summa 
IJOfXj  kg.  und  das  andere  .\I;ll  bei  .AnschliiL»  der  J4<X>  l'.S- 
.Maschine  itut  i  s'^wkg  uml  des  Konuiressors  mit  42CXDkg 
in  .S\imnva  i<),^ix)  kg  Stundcndaiii!>f 

Müssen  aber  s])ater  einmal  zwei  l'rimarmaschinen  zu 
je  2400  rS  und  der  Kompressor  zusammen  betrieben 
werden,  s,,  ergeben  sich  2  iS'^x«)  -|-  4.J00  =  3$  400  kg 
Nietlerschlage,  woAlr  beide  KoniU n-.itions.sätzc  bei  ge- 
ringer ÜbcrListung  zusammenzuarbeiten  hätten.  Die  An- 
bge  bietet  somit  audi  noch  ehien  wesentlichen  Spielraum 
fiir  die  Zukunft  tmd  ist  dennoch  in  jedem  einaehMU  Falle 
vorteilhaft  ausgenutzt. 

Sie  besteht  ilen  H.iuptteilen  nach  .nus  dem  Zentral- 
kondensatioiispiimpucik ,  dem  ( '.i-gcnstromobcrflädien- 
nil»'n-..itor,  dem  1  i.un])fenti 'Icr ,  \crbunden  mit  einem 
\\  .i^-ers.uiiinlcr,  lier  W  asserruckkulilanla^;e  (Kaminkühler) 
sM.\ie  dem  Kondeiis.i'.n.ichreinigungsbassin.  Das  Zentral- 
kuiulcns.ittonspumpvverk  besteht  aus  der  Kühlvvas.ser- 
)>um|R',  Ller  Luftpumpe  sowie  der  Kondensat-  und  01- 

w  asser  pumpe 

1  )(-r  .Antrieb  iler  gesamten  I'uni|>enanlage  geschieht 
durch  zwei  Asynchron<lrchstrommotoren  von  44  bzw. 
'10  l'S,  3000  Volt  Spannung,  570  5X0  L'mdr.  in  der  Minute 
mit  einem  Wirkungsgrad  von  0,86  und  0,91,  einer  Pbascn- 
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verschieburi};  c<w     =  0.85  und  0,91  ;  die  Kiein-«oliciben  ilcr  zur  \\  .i--i  rl.uliliiti;;  crforik-rlichen  Luft  den  lüntritt 

dieser  Motoren  haben  420  nun  l>urcliin.  und  3''>tJ45ü  mm  1  in  tlcn  Kunui      ~i  iitun     Der   Kaminkiihler  sieht  auf 

Breite.  Die  Antriebsscheibe  auf  der  Kurbel»  die  ist  bei  tlen  einem  Fuiulament.  dem  Kaininkulilcrbassin ,  wdchcü  in 

Aatagen  als  Massenschwungrad  ausgebildet.    Dttrch  ein  Mauerwerk  au>}{eruhri  ist.    Der  innere  Ausbau  bäteht 

KurbdtriebjEei^  werden  die  Luftpumpe,  Kuhlwa&<ver[>im)]>e  aus  einer  grolien  Anzahl  Ubereinanderli^nKler,  versetzt 

und  die  tief  stdicnde  Kondeiuat*  und  OlvrasserpuniiM:  an<{eordnetcr  RIcwIkBrper  mit  darüber  ReiKendcr  Wasser^ 

angetrieben,   die   Ludpumpe   ist  eine  troclcene   Urdi-  verteiliin<j,  welch  Ict/tcre  au^  einem  hnlzcrnen  Trog  mit 

srhiebcrlurtiiuin])e  mit  L'bcrströmkanälen.    Der  Zylinder-  seitlich   emijebMluteii   I.oelieru   b<steht.   unter  «drhein 

mantel    hnt    W'.ivscrkühluiv.;        .An    die    tlurcii^ehemle  ^ich  eine          i-  Aii/alil  \'erteilLin^;^rinnen   iMhnden,  <lie 

KollMMi'-lani;i'  i-^t  die  W'a^scrpuinpc  ^cku|>|>e]l ,  die<>e  ist  j  dav    /n    I        inle  \\  a---.er  ;;leiehiiiat.M;;    ühc-r   die  ;;.in/o 

eine  l'liiii-erpimiiie  mit  <  irup[ienventilen  tmd  mit  großen  ,  (  ll>i  i-l  n  Im    \<  :|.  ,i.  ii    l  uf  die  LuU/ululir  naeli  <lem  Kern 

Saug-  und  ürucku indraumcn.  der   lsuliieinrieliti.:iL,    -md   an   '^(  i  ij^ncten  .sielU  n  I.ufi- 

Die  Dimentionea  der  l\impenanlafie  sind  iUr  den  !  schachte  anne^.r.i,  .  i.       ^he  „lu  r  die  W  as.erverteiUmg 

KondcnRati«is.sau  fiir                        s,»,„i..n.in.,,,i  1m,auvre.chen.   Lber  den  l.uli schachten  Mi.d  versicilb.ire 

"  3-00  k         joooo  1,  •  ^■■■'i'j'e'n  an};ebracnt,   um  je  nach  den  W  itlerunjjsvcr- 

Luftzylinderdurdimecser  .   .  .     44rmm      ^xTm^  \  ^'T^J^.          *^           '^'"^^  ["'?''«.Jü 

\Va«'r«  linder                           ^'o  >         4  ,0  dtt  Rit«lkuhleinn«*toinB  ai  eraaigen    Durch  dieselbe 

r  ineiii  'iin.i  Iii  1>                      "    i            '  ■  >•  ■  Wird  neben  dem  dwch  den  Kamm  hcrbeiucruhrtcn  veiti- 

liul,v..lun.end.  Kondcnsatpumpe      ^ .  cbn,        34  cbm  '  ^"^^  Luft«.«  durch  (Tie  Schächte  .luch  eine  «arke  hori- 

der  OiwaSSerpumpe         10                   16  Z<mKnle  I  .,M/,rki.laI.on  h.  rv,,r(4erul.  n.  uodurd^ 

Drehzahl                                    ;o<Min.        70/Min.  1  r^'V'"''  ';!  '^;. »^''''I""^-                    '■7';';        .  L>'^' 

Plungcrdurchmesscr  der  Kooden-  ^  ^:'«l""'>'>'"p'  •    ■■  u  kelnd.  n  l.  u-h.en  U  avicr^ 

saTpompe                              i8omm      225  mm  '                     '"  ''"'T 

Hub  derselben  2<x>»         250«  ,  l^""''^"^''"'^'^^^^^^^^ 

IlungetdurchmesscrderOIwasser-  nelKnemanderstehenden.Hchnuedeci.crnen  lia>Mn.    In  .lern 

,          ijj^  ,  i  ersten  liassni.  \n  wdcnes  da.-*  zu  rcimt^endc  W  a-i-cr  cm- 

Hubd^iben                           130  .         250  .  tritt  und  xvcldtoi  aus  praktischen  Gründen  ^ 

I  zweite  nas.<iin  gebaut  ist,  ist  zum  Abschitfifcn  der  in  dem 

Die  Kondensat-  und  Olwasserpumpcn«  welche  vom  Wawur  noch  enthaltenen  01[)ariiki1dien  eine  Senkschale 

Kurbelzapren  aus  angetrieben  werden,  sind  einfach  wirkend  I  in  Höhe  des  \Vas.scrspie};ds  an^<  hracht.    Das  zweite 

und  ebenfalls  mit  Grup|»envcntiten  ausgerüstet.    I>iese  '  Itassin  ist  durch  eine  l.ängswand  in   »vci  Abteiliin^^en 

l'umi>en  sind  auf  ncmdnsamer  flruntlplatte  aufgestellt.  gctdit.  jede  dieser  beiden  Abteilungen  ist  wiederum  <hirdi 

.\lle  ( iru'iiifin  en'.ile   --iinl   aus  l'lidsphiirbronze  her-  zwei  niierxvändc  in  drei  Kamnu  rn   ^i'l<  ih,  in  \m  jrhi  ii 

j;est<  Iit  und  (iunli  verku]>)erle  .Sl.ilil ledern  bi  lasiel  sich  l'iher  bclindcn,  und  Z'i*  ir  iH'stchi  n  die  ersten  Ix  ideii 

I  )er  ( iei^eiistf' miolx'rlladienkimdeusalnr  \  <>ti  Killer  aus  1  !■  il/u  olle  nnil  Koks,  «ilehe  in  .SaeUe  i;i  lullt 

''  «>4jiii  Kulillladie  bestellt  aus  einem  sdunieileeiserneii  siii<l,  das  ilrille  l'iller  aus  Schwammen.    Durch  liie  oben 

M.mtil,     elcher  durch  zwei  schmiedeeiseine  Halten,  dem  erwähnten  l>eiilen  .Xbu  ile,  deren  je«les  mit  dem  ersten 

RohrlH »den.  geschlossen  ist.  In  diesem  KuhrtxHien  sind  eine  Hassin  <i'irdi  einen  .Schieber  verbunden  ist,  wird  crniiig- 

große  Anzahl  tlunner  .Messinyrohren  von  50  mm  I.  Durchm.  lieiu.  tl.il.>  bei  einer  ev.  Reinigung  oder  Mrneueriinj;  der 

durch  Stopfbuchsen ver.«chraubungen  derart  befestigt,  daß  FUiur  jedes  Abteil  ftir  sich  arbeiten  kann.   Die  Arbeit»- 

cine  Längcoausdehnung  deiselben  imd  ein  Undichtwerden  wel-«  der  Kondcnsalion  ist  folgende: 

ausgeschlossen  ist.    Der  Kimdcnsator  ist  divch  Schdde-  Der  niederzuschlagende  Dampf  gelan^^t  ilurch  die 

wände  in  drei  Kammern  geteilt,  ilamit  der  sdtlich  ein-  H.mptabdampflcitung\'on  1000 mm  I.  I>urchni.  zuerst  in  den 

Str  ■mende  l>am|>f  «jezwun^jen  ist.  einen  dreiniaii^eii  \\  W'assers.niiiiiler,  in  uelrlieni   das  mit  dem  Dampf  elu,i 

zu    iltirchlauten,    und  zwar  enlm^eii<^estt/t    di-iu   ilureli-  ti >rlL;erisvtiu-  Wassir  ali^esimdert  v^ird;   in  dem  Ueckd 

strömenden  Wasser.     Das  eleu    Danipl  uii  i ler -clil.ii^eiii le  d;i.  -r^  W'a^ ~i  rs;(niiuli'i  s  i-1  imii  >:i  hei lii  i-si  (■ni il  ei!l;.;i'l>aul, 

KuliIuassi.T  tritt  in  tliejeni<;i'  Kanuuer  i  in,   wi«  tlie  l.ull  so  dal.i  die  an  die  1  l.ui|ita!>(l,ini;>r  leitiait^  an};esdliosscnen 

von  der  l.uCtpumpe  abj^es.ai;.;!  wird,  ilas  VVarmwasser  Maschinen   auch   mit    .\iis[)iit1   arbeiten    können.  Von 

dagegen  fUeUt  bei  lüntritt  des  Abdamiifcs  aus,  die  Luft  diesem  W  ass,  rsammler  nelan.:)  il<  t  I  i  impf  durch  einen 

hat  sonrit  das  kleinste  Volumen,  das  Vva.sser  die  höchste  .  Hauptah     rr  rliirbcr  in  <len  1  <  u  r<  <  linier  und  vun  hier 

Temperatur  erreicht,  was  in  erstcrem  Falle  zu  icicnisten  j  aus  in  den  stehenden  Oberflächenkondensator.   Das  Öl 

Abmessungen  der  Luftp«Hn|ie,  im  zweiten  Falle  zu  voli*  wird  dtwch  die  Olwasserpumpe  koolniuierlich  abgesai^ 

kommener  Ausnutzung  der  Wärmemenge  des  Kühl-  imd  in  das  Olu-assersamtnelbassin  geleitet,  wo  wiederum 

wasaers  fiihrt.  Ol  und  (>lwa.<«icr  getrennt  xverden.    Der  entJVlte  Dam|if 

Die  Dampfentölungsvorrichtung  für  eine  stündliche  tritt  in  den  Kondensator. 

Dampfmenge  von  ^ijtxikg  bc-stcht  .aus  zwei  schnn'cilc-  Die  aus  dem  fJampf  sich  ausscheiileiide  Liit't  wird 

eisernen  Kesseln,  welche  durch  ji-  zwei  H.Mlen      s,  hlnssen  dunli  <iir  I  ii'l  1  i.iiiij  i<  .  il.i-  K(  iiiilei)s;it  durch  die  Komleilsat- 

sind,  und  einem   inneren  Aushau,    ueichi-r  teils  vertilcal,  puni|H-  l,i .utiiv.Me: lirli    ili^i  ~,iii;^'t       Letztere    druekt  d.is 

tcLs  hiiri/ontal  angebracht  ist     Die  KuckkulilanlaL;i-  lie  Kondensal  1:1  dns  \a<  i)ri  iniL;iiiiL;sbassiii    \'(>n  der  olx^reii 

steht    aus    einem    Turm    \Kamin;    für    cm«-    stumliiche  Wasserkamnier  des  Komlensati ms  |]ji(.H  <las  Kuliluass.  r 

Leistung  von  97 J  cbm  mit  oberirdischer  Wasselzirkulation  auf  die  nericselung  des  Kamnikulilers  und  wird  hier 

und  inncrem  Ausbau,   der  eigentlichen    Kiesdkiihldn-  selbst  wieilcr  gebrauchsfähig  abgekühlt.     Diese*  kalte 

richtung.    Der  l  urm  ist  ganz  aus  Holz  hergestellt,  das  Wasser  sammelt  sich  in  dem  Kühhv.isscrbassin.  von  weh 

Gerüst  aus  Rimdholzmasten  mit  Diagoralverstrebungen  I  chein  es  in  d.is  V'orbasain  gelangt.   Aus  diesem  saugt 

aus  geschnittenem  Holz.    Das  AuOere  des  Turmes  ist  die  Kühlwasserpumpe  das  Wasser  ab,  um  es  wicihrr  in 

durch  geschm  u  k  .  n|!e  V  erzierung  ausgestattet,  so  daß  d.is  den   Kondeivsator  zu  drücken  und  den  beschriebenen 

Ganze  einen  ;;ri.illi[;Ln  l'.indnick  .luf  den  Hcschaucr  her-  Weg  wic<lcrholcn  zu  Ixssen. 

vorrut't     l  iii<  r   ilein    lurm   sind   eine   An/.ilil   I  iil'ti  ln-  Die  von  der  Lieferantin  eingegangenen  tiaraiuicn. 

trittsolinungeii  an  geeigneten  Stellen  vorgesehen,  welche  mit  der  Anl.ige  ein  Vakuum  von  KS",'«  jeweilig 
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hcrrschciKlcM  Hiiroiiieterstarulci  zu  erzielen.  sii«ie  ein 
|irakti>ch  nllVcii^s  KnndenAnt.  und  zwar,  tlaii  der  Olnehalt 
nicht  über  o.ooj;  j;  im  I.iler  betraj;!,  sind  durch  \'cr- 
suchc  als  criiilll  lotj^cslelll  «ordcn. 

l'"in.  5;  Zeigt  ilcn  12500  kji  Stunden-iatz  niil  l%lel«ro- 
niotnr, 

I.  u  f  t  k  oni  ]>  r  es  s  0  r. 

Ks  ist  violliich  die  Kr.ine  auffieworfcn.  uanun  auf 
der  Zerhc  de  Wendel  mit  dem  l.nftkonipressor.  der  mit 
Uampl'  anj;etrieben  Hir<l,  allein  eine  Ausnahme  gemacht 
worden  sei ,  \s  ahrend  duch  im  Ubri^jen  die  Helriebs- 
inaschinen  ausschließlich  mit  elektromotorischem  Antriebe 
versehen  seien. 

I)er  (irund  hicriur  lag  zunächst  in  dem  Wunsche, 
den  Kompressor  unabhanj^i^  von  der  l''crti<;stellunf4  des 
Kraftwerkes  schon  baldniojijiiclist  in  Hetrieb  zu  haben, 
um  bei  dein  maschinellen  Dohrbetriebe  unter  la^e  bei 


('ig.  S->    AnNichl  der  Knn<1«nii.ilinnuntn^  für  eine  Sdimlenleiiitung 
ti.n  II  >tx>  Lg  IUin|ir. 


den  AusrichtunKsarbeiten  die  n<iti(^'  Druckluft  zur  \"er- 
fügunji  zu  haben  Anderseits  ^r^m^  man  aber  auch 
davon  aus,  d;di  es  keinen  /.weck  habe,  die  von  der 
Dampfmaschine  yeicislete  .Arbeit  zunächst  in  elektrische 
umzuwandeln,  anstatt  sie  direkt  auf  den  Kompressor 
wirken  zu  lassen.  I)ie  Untsjttzverluste  sind  inmterhin 
nicht  unbeträchtlich,  unil  man  kann  .innehnicn.  dali  der 
Gesamtwirkunf;s^rad  bei  einem  ilirekt  mit  Dampfm.xschine 
angetriebenen  Kon»]»ress<tr  ne^entiber  einem  mit  Klcktro- 
inotur  anjielriebenen  sich  »ie  o.Hj  ;  0.77  xerhalt.  Das 
Monicnt,  daß  die  t,'r<ii>rn  l'rim;ir<lainpfnia-chincn  mit 
jjunstij'crcm  Dampfverhrauch  als  kleinere  nam]>fmasrhincn 
arlieiten,  kann  in  vnrlienendeni  Fall  auch  nicht  ein};e- 
«en<lel  werdeu.  denn  für  den  viirlienen<leii  l'"all  kam  eine 
so  i>roLNe  üainpfmaschinc  in  l'rafje.  <laL^  «lieselbe  fast 
mit  ^jenau  demselben  t;i'nsii},'en  Dampfverhrauch  atbeitcl 
wie   die   rrimiirmaschinc.  alle    .inderen  Uetriebs- 

maschinen.  «ie  schon  erwidnil,  elektromotorisch  .■«ifje- 
trieben  sind  und  somit  von  dem  Kraftwerk  abhanden, 
»o  fiel  auch  ilas  Moment  wcj;.  den  Kompressor  etwa 
zur  h'.rziclunfj  einer  }jrr>l.»ercn  GrundbelastunK  fUr  das 
Kraftwerk  durch  einen  ICIeklromotor  .m  zu  treiben.  .Aus 
allen  diesen  Ivrwayunjien  heraus  entschied  man  sich  für 
einen  zueistufiyen.  von  »ler  Firma  Rud.  Meyer  in  Mül- 
lleim Ruhr  «ielieferlcn  I.ufikompres'^or,  Kiij  5.;.  j;ekupjK.'h 
mit   einer   Wrbundvcntildampfniaschinc.     Die  Dampf- 


zylinder haben  einen  Durchmesser  vtin  62;  tmd  950  mm. 
die  I.uftzylinder  einen  solchen  von  doo  und  yOO  mm, 
iler  nemeinschaflliche  Kolbenhub  betraj;t  looo  mm.  Der 
Kompiessor  saujjt  normal  bei  70  ütndr.  in  der  Minute 
stundlich  5075  cbm  l.uft  von  atm.  Spannung  an  und 
verilirhtct  «lieselbe  auf  7  Alm.  t'bcrdnick,  maximal  bei 
.S5  l'mdr.  in  der  Minute  Ol  50  cbm.  Die  Dampfm.Tschinc 
leistet  hierbei  j.^O  -545  l'Si  bei  einem  Dampfverhrauch 
von  fi.^i  kn  pro  l'Si  St.,  so  dali  locbn»  stündlich  an;;e- 
s,iut;te  und  auf  7  .\tm.  verdichtete  Luft  mittel-  1,04  bis 
l.ofjj  l'.S  crzeu};t  werden.  l".s  ist  hierbei  voraus}jesetzt, 
dali  der  Dampfüberdruck  vor  «lern  Dampfahs]>errvcntil 
9  Atm.,  die  L'berhitzuny  int  Kesselhaus  75"  und  beim 
AnschliilJ  an  die  /entralkotidensation  das  Vakuum  min- 
destens So";,  am  Niederdruckdampfzylinder  beträgt.  Üer 
jpirantierte  mechanische  Wirkunj^sgrad  der  M.xschinc  be- 
Irajjt  bei  «ler  jjenannlen  l.eislunj;  f<8",'o  und  der  volume- 
trischc  \Virkui)j;sf;ra<l  iX).;";,,.    Die  Dampfmaschine  be- 


Iiinifn        Ki.iflwerlics.    Im  VonlcrgruiHl  Htr  l.nfikainprc»or. 


sitzt  am  Much'  und  .Niederdruckzylinder  zwangläufi^c 
Vcntilsteuerunsi  il'alent  U'idnmanni  und  wird  von  einem 
I.eistuni^srepil.itor  I Patent  WeilJi  beherrscht.  Die  \'er- 
Stellung  der  Drehzahl  betraj^t  .S; — 30  Fmdr  .Min.  Die 
Steuerung;  des  Niederdruckdampfzylinders  ist  so  einge- 
richtet, dal>  sie  sowohl  von  Hund  als  auch  vom  Ke).:ulai(>r 
bci.itiKt  werden  k.inn.  Die  Dampfzxlinder  sowie  die 
Dampfzylinderdcckcl  sinil  mit  Heizung  versehen.  Die  Luft- 
zylinder haben  l  )berrt;ichen-,  M.intel-  und  Dcckclkühlung. 
Die  Steuerung  bei  beiden  l.uftzylintlern  besteht  aus  den 
frei-jimgigen  Meyerschen  l'latlenringventilen.  Die  l'latten- 
ventilc  sind  aus  Sageblattstahl  gefertigt  und  werden 
mittels  im  X'entilsitz  eingeschraubter  Stifte  reibungslos 
geführt.  Der  zwischen  Nii!<lerdruck-  und  Mochdruck- 
zylin»ler  .ingeordnele  Kolirenzwischenkühler  vcm  04  ijm 
Ktihltl.iche,  in  dem  <lie  l.uft  ungefähr  auf  .\nfangsiempc- 
ratur  znrurkgekiihlt  wird,  ehe  sie  in  den  Hochdruck- 
zylinder eintritt,  liegt  unter  Masrhinenhausflur.  Der 
I.uftzylinder  jeder  Kompressorseile  ruht,  wie  auch  der 
Dani]>fzylinder  und  der  hintere  BajoneilrahinenfuL\  auf 
einer  gemeinsamen,  sehr  starken  gulieisemen  l-\uulainetit- 
platte.  .Aul.Wrdem  ist  iler  I.uftzylinder  mit  dem  Dampf- 
zylimler  mittels  einer  starken  I.;i1crne.  die  bohut's  he- 
(juenier  Deni'intage  zweiteilig  ist.  verbunden.  Die 
Kurbel« elleiiia^cr  besit/.en  vierteilige  nachstellbare  Lager- 
schalen  aus  Stahlguß  mit  Weißnieiallausfüttcrung.  Die 
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Siahlf;ußlajiersch.-»1en  der  Kurbelzapfenlager  besitzen  eben- 
falls Weiümetallrtusfuttcrung,  wahrem!  Hie  Kreuzkopf 
zapfcnlat;ers<:halcn  aus  l'hosphorbronze  herKostellt  sind. 
Die  Kolben  der  Dampf  und  Luftzylinder  sind  sehr  breit, 
aber  doch  nii'Rlichst  leicht  aus  Gulkisen  in  Hnhl^juß 
heri^cstellt  und  mit  selbstdichten  den  Ringen  aus  gleichem 
Material  versehen.  l>as  Schwungrad  besitzt  ein  Hand- 
sehaltwerk. Die  Roluanschlüsse  sind  so  angeordnet, 
(laü  mit  «ler  Hoch-  oder  .\iederdrucks<;ite,  falls  eine  ticr- 
selben  defekt  sein  sollte,  allein  gearbeitet  werden  kmin. 

Die  Stopfbüchsen  sind  sämtlich  mit  Metallpackung 
\ ersehen.  Für  die  I.ufLsteuerung  hat  ilie  Lieferantin  eine 
Garantie  von  5  Jahren  übernommen. 

IX*r  Kompressor,  der  sich  durch  eine  frappante  ICin- 
fachheit  auszeichnet,  hat  in  der  bis  jetzt  ,^'1'} jahrigen 
ununterbrochenen  Hetricbszeit  zu  keinerlei  Anstanden 
Veranlassung  gegeben  und  kann  d;dier  in  Ke|):iratur  und 
Wartung  als  eine  auUerst  einfache  und  billige  Maschine 
bezeichnet  «erden. 

Ventilato  ren. 

Im  Kraftwerk  haben  schlieUlich  auch  die  mit  elek- 
trischem Antrieb  ausgerüsteten  \'entilatoren  Aufstellung 
gefunden.  Hei  der  Wahl  des  Sx'steins  enl.schied  man 
sich  wegen  der  bei  der  großen  Teufe  der  Grube  erfor- 
derlichen g.uiz  bedeutenden  W'cttermengen  liir  <len  zwei- 
seitig saugenden  ('a])ellventilat<)r  und  bnichte  deren 
gleich  zwei  von  je  3000  mm  hiügelratliiurchmesser  und 
1600  mm  Flügelradbreite  zur  .Aufstellung,  von  denen  «ler 
eine  Reserve  für  den  anderen  bildet.  Die  \' entilat<)ren 
sind  von  der  Firma  R.  \V.  Dinncndalil  in  Steele 

an  der  Ruhr  geliefert,  und  einer  derselben  wird  durch 
Fig.  j4  veranschaulicht.  Jeticr  dieser  N'entilatorcn  ist 
imstande,  bei  250  l.'nulr.  in  der  Mintite  mindestens 
10000  cbn>  Wetter  bei  300  mm  IH-pression.  im  -Saug- 
kanal  gemessen,  abzusaugen.  Sic  sollen  aber  auch  jctler 
II— 12000  cbm  bei  cnts|)rechcndcr  Depression  zu  liefern 
veriuiigen.  Hei  loooo  cbm  bctr.ngt  die  Lufticistung 
666,6  l'Se,  entsprechend  einer  Motorleistung  von  hüchstens 
Soo  l'S.  Die  Ventilatoren  sind,  wie  schon  bemerkt, 
zweiseitig  saugend  konstruiert,  ihre  .Achse  ist  kräftig  ge- 
halten un<l  h.-it  in  ihrem  mittleren  Teil  500  mm  Diirchm. 
Die  Achse  I.iiift  in  zwei  Inngen  schweren  lagern  mit 
reichlich  bemcs.icncn  Weißmctallschalen.  Die  Lager  be- 
sitzen Ringschmicrung  und  geräumige  Olkammern  mit 
Olstandszeigcm  und  ruhen   auf  schweren  Gußrahnien, 
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''■S'  S4'    AtiMcbt  de»  CafiellireiitilaKm  mit  elvklrisclicin  Antrieb. 


Orr  H,'rr«;linuii.c  %iiii^,-n  fi  3^mil<  Zaiilrit  ti:iimn4<'  iflr^t 
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'''■E  SS*  l'URinence  I'  dcK  VentilMon  bei  ]*ef^t>«ner  IXeprvKiinn  &  und 
«'•rubenwfite  .1.    fM*l)<tali  (ilr  die  OrulKnwtilc  J,<;  min  —  t  ijni.; 


welche  gleichzeitig  das  (ichau-sr  des  Ventilators  tragen. 
Der  unlere  ( iehaiiseteil  .sowie  die  Hauben  iiber  den 
Saugkiuialen  sind  aus  6  mm  starken  .Stahlblechen  her- 
gestellt und  mit  «len  nötigen  l'j.scnversteifungen  versehen. 
Der  mit  <lem  (iehausc  verbundene  .Auswurftrichter  be- 
steht aus  einem  st.nrkcn  Gcripiie  in  Eisenkonsiruktion, 
welches  mit  Moniermassc  aiisgostampft  ist.  Diese  Kon- 
struktion ist  sehr  stabil  unil  sieht  nebenbei,  wie  die 
l-ig.  54  erkennen  l.ißt,  sehr  geschmackvoll  aus.  Die 
Ventilatoren  stehen  rechts  un«I  links  am  Eingang  in  dem 
Kniftwerk  direkt  über  den  Wetterkanälen,  welche  von 
Schacht  Robert  aus  unter  Zechenplatzflur  an  das  .Maschinen- 
haus .inschlicßen.  Die  in  den  Kanal  hineinragenden  Cie- 
h.iii.se  werden  durch  eingebaute  kräftige  Träger  gestützt, 
«lie  weiten  Trichter  stehen  an  beiden  Giebelwändcn  und 
sin«l  s<)  hoch  gefuhrt ,  daß  sie  über  das  Dach  des  Ma- 
schinenh.auscs  emporragen  und  dabei  dem  Giebel  des 
(icbaudes  noch  einen  gewissen  architekl«)ni«.chen  Ab- 
schluß verleihen. 

Der  Laufkran  des  Maschinenhauses  vermag  infolge 
dieser  .Anortlnung  der  Ventilatoren  auch  die  später  mit 
den  \'entilatorcn  direkt  zu  kup]>elnden  Motoren  zu  be- 
herrschen. Zur  Abstellung  des  einen  oder  des  anderen 
N'entilators  stehen  im  Innern  des  (iebaudes  vor  dem 
Diffusor  für  jeden  Ventilator  zwei  Uinschallschieber,  also 
zwei  rechts  und  zwei  links.  Die  Bewegung  dieser  .SchicIxT 
geschieht  durch  Wandwinden.  Die  Flügelrader  <ler  Ven- 
tilatoren sind  aus  gerade  gestreckletn  Kruppschen  .Stahl- 
blech, genau  kreisrund  unil  schnurgcra»le  laufend  gefertigt. 
Die  mittlere  Blechscheibe  besitzt  9  mm  starke  Bleche, 
wahrend  <lie  äußeren  Hlechringe  aus  7  mm  uml  die 
-Schaufeln  aus  5  mm  starken  Blechen  gefertigt  .sind.  Die 
\ab*.-n  und  .Sterne  der  l-'lügelräder  bestehen  aus  bestem 
Stahl  fassonguß.  Die  Räder  haben  seitlich  VDrstehende 
abgcilrchle  schmiedeeiserne  Diclitung.sringe ,  «ekhe  in 
gcn.au  ausgeilrehten,  gußeisernen  Ringen  nitieren.  .Sic 
stellen  eine  vullkommciie  Ab<liclituii:.;  z«tM-lu*n  den 
Kan.-dcn  uml  dem  Aiiswurftrichter  her.  Diese  tiußringe 
siml  auf  dem  vorerwähnten  l-'und.iim-mrahinfi)  tmintiert. 
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Heft  3. 


Zu  je<li.'it)  \  i'Htil.ilor  j^i  li'irt  ein  -clb-trc^istriLrciult-r  iJc- 
j)rcssi<)nsnH»-LT  für  I  )i;])rt>'iiiiiK!i  Iii-- /ii  4i_xi  mm  lur  eitic 
sictM-ir.Mi;inc  Laufzeit,  cin^icnrlitcl  mit  L'hr.  KcKiMricr- 
vniru  hiuiifj  und  Kontrollmanomctt  r 

Die  oben  genannte  Ventihitorlcistun^  i^t  naturgemäß 
in  der  ersten  Zeit  für  eine  neue  (irube  nicht  erforderlich, 
sondeni  wird  eist  nach  und  nach  mit  der  zuncbincndcn 
Erweiterung  des  Grubenbetriebes  nötig.  Bd  der  Projdc- 
tierung  des  elektrischen  Antriebes  der  Ventflatoren  war 
daher  die  Präge  zu  untersuchen,  in  welcher  Weise  zweck- 
mäßig die  IDrehiuihl  zunächst  so  weit  heiunlergesetzt  wer- 
den kiinntc.  (lali  nur  die  vorläiifiR  benfUifrtc  Wcttcrmcnjic 
bei  enisprcrhcnil  ^crin^cnT  Dopn-^^ioii  L;ilii'~tfl  würde. 
Nach  IViifun«;  der  ver-chitilriu-ii  iiicrlur  in  l'>a;;c  ki  mi- 
menden l.ii^uilj;eil  critM.iiied  iiuin  mi"Ii  tiir  du  i  iiil,i<h--'.r 
und  billij^Mf .  ilie  ilafiil  hi  'vt.inil,  il.if»  /ur..irh-l  nu  llt 
Motoren  für  dii-  l;im|>Ii  ,  hi  i  \.>lli  r  \'i-ntil.iturlci~i uM'^  !»■ 
nötifjle  Starke  ^cin  niinu-ii  und  uiHTÜUf!i):ir  mit  ileii  \  fn- 
tilaldren  ;;ekiiji]'cll  "iirdeii.  -hiiIltii  kleinere  M'ituren, 
die  die  \  entilatoren  mi^^<■l^  Kii  im  i)  antreiben.  Die 
Riemeniiberüetzung  i-^t  mi  «gewählt,  ilaü  die  l)reh/..-;hl  cler 
Ventilatoren  \%-c?icnilich  geringer  i«t  aU  bei  voller  Be- 
lastung, und  demenlüprechend  sind  auch  die  Wettermenge 
und  die  DepresMon  geringer. 

Die  l^dstung  der  zunächst  aufgcstdlien  Motoren 
beträgt  80  htw.  13$  VS.  Sie  arbeiten  wie  die  meisten 
iibrif^  Motoren  unmittelbar  mit  der  in  dem  Krafkwcrk 
erzeu;;ien  SpannunR  von  joooVojt  und  machen  730 Umdr. 
in  dei  Minute  Die  bei  di»'M.T  M<»tiirleistunt;  wi  leistende 
WcttiTHHiii^i-  ii-ilit  -irli  bei  bi'-timinter  De])re^'iiijn  und 
a(|uivaleiiter  <inibcnucite  au-  der  Tabelle  1  und  II  <ler 
'"'ig-  55  W  eini  >|i,ner  die  ffeiiMiiMtr  \\  etlermeir^e  so 
weit  j^estir^en  i-t .  <laH  die  i)reli/abl  der  \'<  iitilit(iren 
j;e<leit;<  rt  wirdeii  inul.<  uiul  die  jetzigen  Mutoren  die 
alsdann  beni>ti};te  Ix-isttin^  nicht  mehr  hergeben  kennen, 
sollen  sie  gegen  grnßere  ausgetauscht  um!  dann  selbst 
an  anderer  Stelle  auf  der  Grube  verwendet  werden. 
(SeUnfl  Mgt.) 


Kleine  Nachrichten. 

Nutzbarmachung  elektrischer  Triebkraft. 

Über  den  elektrischen  Kraftbeirieb  in  den 
beiden  Hauptwerken  der  FeKen  A  Oiiilleeume> 
Lahmeyerwerke  «nd  uns  von  der  genannten  Firma 

einige  Angaben  zugegangen,  die  wohl  weiteres  Interesse 
beanspruchen  dürfen  und  uns  zu  folgenden  Mitteilungen 
Veranlassung  geben. 


Fig;  J7. 


Sehndinie  der  cneustaa  «ad  die  SdliMliMtcn  der  KWSk     IAm  1905  aelui 
Vcffamicli  an  K4dilcn  «od  Ol. 


Hg  56. 

BelaMiiii(;>lmir  i1r<>  Kifiüm-rlc»  int  rarltwrtk  tu  Molbctai  a.  Rh. 
(RriMHe  Tav<'>l''ii">ni;  aui  12  I  >c;-i:mt><'r  1905   ~  .viVOO  KWM.) 
TiiK«chlcb(  im  Mliicl  etwa  jaoo  Aaip. 
NochucUcht  fan  MlUcI  clwa  3500  Anp. 


In  ilern  eleVtriscIien  Kraftwerke  de>  CarKwerk 
zu  Miilhriin  a.  Kli  -ind  drei  Knlhcntbrnpfmasebiin  11  i;i 
randi  in.tiiorclmiu!^'  \tin  ie  Iihio  PS  mit  je  einer  Du  h- 
stroinih  iiani' ■  mi  ■  ir.i-  Nul/leistun;;  vim  '>;o  KW  auf- 
gestellt. Die  (.ieiier.itiiten  erzeii<;en  Drelistnmi  \  cin  5^5  Volt 
verketteter  SiianmiiiL;  bei  50  l'erio 
den.  Mine  D.impfiiirbine  von 
ji  I130  IS,  direkt  geku]>|iclt  mit  einer 
Drehstroindynamo  für  1300  KW, 
i-it  seit  .Xnfang  d.  J.  in  Ketrieb. 
Die  niii^'liche  iI<k:hM]cistung  des 
Kr.diwerks  beziffert  sich  hiernach 
auf  .^250  KW. 

In  der  .Schaltanlage  sind 
<iic  S.iii'.uu  l-.  hiencn  fiir  «len  I.icht- 
iiud  Kr, i'tlu  trieb  \<in  den  .Ma- 
si-hiiii  n-.niinii  K<  li:i;iu  II  abf^ezu  ei:.;t. 
.Samtliilu-  K.ibel  Niiul  als  ol'tene 
.Ausläufer  - 1  .eitun;;en  ausgebildet, 
doch  •.»  in!  beabMchtigt,  tite  Kabel 
fUr  Kraft  iter  ZU  schliel.icn.  Die 
einzelnen  Kalx'l  fiir  I.iclit  werden 
mit  Wecli.scIstrDm  betrieben  und 
können  zwecks  Einstellung  gleicher 
Belastung  der  Phasen  im  Kraft» 
werke  je  nach  Bedarf  auf  beliebige 
Pl»»en  umgeschaltet  werden.  Um 
die  zueckmSfltgste  Spannung  Air 
Ikleuchtung  zu  gewinnen,  wird  in 
einzelnen  liber  das  Werk  verteilten 
rransform,itorcast.iti«>ncn  die  Span- 
nun;.:  für  Licht  auf  iio  Volt  um- 
geformt. 

Zur  Ueurteüung  des  Umfangcs 
der  Kraft,  und  Lichtverteilung 
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im  »rarltwark«  der  Fellen  k  CSiiillcainiC'Ldineycrwerkt. 


dienen  folgende  Einxelangaben.  Flir  Liehtbetricb  sind  im 
gwucen  wigesclik 


5400  GhiUampen  h  i6  NK 
1300       »        ii  32  > 
S30  Bogenbunpen  k  16  Amp. 
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Zur  Bewältigui^des  Kraftbetriebes  sind  184  Dreh- 
strommotoren flir  $25  Volt  im  Werk  aurticstellt.  die 
zum  Antrieb  von  bestimmten  Maschinengruppen  dienen. 
Die  Motoren  luben  xusammen  eine  I^istimg  von  4218  PS, 


zusammen  etwa  2000  PS. 


so  daU  also  die  mittlere  fjcistung  eines  Motors  etwa  33  VS 
betragt   An  grfißeren  Motoren  and  vorbanden: 

1  Motor  ä  400  PS 
3  Motoren  ä  1 20  1^ 
8       >       ä  loo  > 
I  Motor  ä  75  PS 
7  Motoren  ä  60  l'S 

L*bL-r  die  Belastungsvertiältnisse  des  Kraftucrk«.-«  t;il>t 
die  i^rapliische  Zutammensidlung  aus  dem  J:iliro  1905 
ein  klarL-i  Hild.  Aus  FiR.  56  m.'lit  hervor,  dnü  mit 
Tag-  und  NadiLschicht  gearbeitet  v\orJen  ist,  aber  die 
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■raf;M.-liiclit  nur  etwa  }ii"to  mehr  Strom  brauchte  als  «lie 
Nachtsfhicllt.  il.mz  hrsDiKlurcs  Inlcrcsst:  darf  die  Schau- 
linic  jl'ifj.  5")  der  erzeujjlcii  Kilfi«att»tundc,  für  ilas 
jianr.e  Jahr  auffiestellt .  beanspruchen.  Nach  derselben 
betrauen  die  ScIbMkustcn  der  Kilowattstunde  etwa  3  l'f. 
—  4ias  sind  <lii"  Kosten  für  Kohle,  Ol,  iiedienunt»,  Amorti- 
sation und  \'erzinsun;i  der  Anlaj;ekosten  usw.  Zur  l'lr- 
läulerunp;  der  Kij^.  57  sei  n<M:h  folj;endcs  bemerkt:  Die 
Ordinatcn  sind  in  Abstanden  von  «vvcl  Wochen  zu  «uei 
Wochen  auf  der  Ab-wissc,  entsprechend  den  I4tajji);en 


S9.  rileicliiilromfouchme  mit  Kompenutionhwit'klung  Her  I*.  (),]., 

I.ohnunyen  und  Abschlüssen,  errichtet.    Oic  luin^^cn  der 
Ordinalen  j{eben  dann  den  gesamten  Krifi-  und  Olver-  | 
brauch  etc.  wahrend  de«  i4ta}ji}jen  Zeitabschnittes  an. 
<lcr  dem  jewcilitjen  l.ohnunßstajjc  vorherfjing ,  s«  daß 
beispielsw  eise   die  ( >rdinate  des  2  ^.  Juni   tlic  erzeugten 
Kilowattstunden  für  den  Zeitabschnitt  vom  q.  bis  23.  Juni 
mit  iSSooo  KWSt.  anj^ibt.  —  ICndlich  muß  man  auch 
noch  eine  Übersicht  über  die  Höhe  der  I.eistunj^en  des 
Kraftwerkes  in  den  einzelnen  Monaten  halK'n  und  hier-  \ 
über  neben  die  Schaulinien  der  Wochen  zu  Frühlings-,  ■ 
Sommer-,  Herbst-  und  Winteranfang;  Fi?;.  58  Aufschluß. 
Aus  ticn-sciben  ist  der  Kinflul)  der  llelcuchtunp;  Ranz  Rut 
zu  erkenen. 

Ks  folgen  nunnmehr  einij;e  An^jaben  üljcr  das  Elek- 
trizitätswerk des  r)ynamowerkes  in  Frankfurt  a.  M. 

In  dem  clcktri.schcn  Haiiptkraftwcrk  des  Dynamo- 
Werkes  sind  zwei  stehende  Kolhcn<lampfmaschinen  in 
TandenianordnunR  von  je  275  l'S  auf^jestellt.  Je4le  dieser 
Maschinen  Im  auf  der  einen  Seite  mit  einer  Gleichstrom- 
dynamo  vr)n  iirt  \'olt  un«l  auf  «ler  amiercn  .Seite  mit 
einem  Drehslromf^enerilor  von  220  Volt  verketteter 
S]>annunR  direkt  nekuiipell.  Alle  M,Tschinen  laufen  mit 
150  L'mdr.  ])ro  Min.  und  besitzen  je  eine  l.eistunj;  von 
100  KW. 

Neben  diesem  Kraftwerk  ist  noch  ein  Hilfswerk 
vorhanden,  il.xs  mit  zwei  Lokomobilen  von  je   iOO  PS  j 
und  einer  von    125  l'S   LeistuuR  ausjjerüstel  ist.  An 
diese  sind  Dynamos  angeschlossen,  die  Gleichstront  von 
1 10  Volt  erzeugen. 

.•\ußcrdem  kam  vor  kurzem  noch  ein  Umformer- 
werk  in  Uctrieh,  welches  im  Anschluß  an  «las  Stadl. 
Klektrizitälsuerk  I  in  l'rankfurt  a.  M.  arbeilet  und  eine 
Gesamtleistung  von  ca.  500  KW  hat.  Die  Maschinen- 
sätze dieses  l'mformcrwcrkes  bestehen  aus  Synrhnm- 
Mochspannunfjsmotoren,  <lie  mit  ( ileichstromdynamos  v<m 
1 10  \'oll  S]»annun^  direkt  j;ekii|)|)cU  sind  unil  mittels 
Kiemen  Drehsiromgeiientioren  von   220  \'oh  antreiben. 


Die  mögliche  hrichstc  (•es.nintleistunjpifähigkcit  aller  drei 
Stromerzeu^junyssiallen  des  Dynamowerfccs  betragt  mit- 
hin rd.  I  100  KW. 

Von  den  Maschinensammelschienen  sind  die  Sammel- 
schienen  für  den  l.icht-  unti  Kr.iftbctricb  abgezweigt. 

Am  I.ichtnet/e  siml  angeschlossen: 

1630  (iluhlatnpcn  a  16  NK 
yy^o  a  10  . 

In.sgesamt  also  ca.  5000  (ilühlampen  und  ca.  250  Bogen- 
lampen von  thirchschnilllich  S  .Am]>. 

Im  Kraftbetrieb  arbeiten  folgende  .Moloren,  und  zwar 
sind  alle  Gleichstrommotoren  für  1 10  Volt  und  alle  Dreh- 
strommotoren l'iir  220  Volt  bestimmt,  entsprechend  den 
S|>annungsverhallnissen  der  Slromerzeugcranl.ige : 
Zum  Antrieb  von  Transmissionen  dienen 
3  Gleichstromniotorett  von  zusanuiien  22  l'S  und 
33  Drehstrommotoren  von  insgesamt  2 70  PS. 

Krane  unii  .Aufzüge  wcr«ien  durch 
41)  (ileiclistrommutoren  von  in   Summa  450  PS  und 
2  kleinen  Drehstromujotoren  in  Taiigkeil  gesetzt. 
Besonders  ausge»lehnt  ist  in  <lcn  l-'abrikationswerk- 
stulten  «ler  Kinzelanlrieb  von  Werkzeugmaschinen  (fcst- 
stehcn«lc  un«l  tragbare!. 

Ks  sind  hierfür  vorlianilen: 
170  (ilcirhsiriimmotoren  von  insgesamt  ca.  560  PS  und 
113  Drelistroinmoloren    von    zusamnten   ca.  267  PS 
l^isiung. 

Alles  in  allem  siml  im  Dynamowerk  aU«»  379  Klektro- 
motoren  aufgestellt,  «lie  eine  ( iesanilieislung  von  etwa 
1570  l'S  besitzen. 

Für  dirn  Fi nzelan trieb,  «l«-sscn  große  Vorzüge 
immer  mehr  erkannt  un«l  gewürdigt  werden,  werden 
jetzt  vornehmlich  «lie  hierfür  besonilers  jjeeigneten  Gleich- 
stronielektromotoreii  verwendet,  welche  «lie  Gesellschaft 
für  in  weiten  Grenzen  regulierbare  Drehzahlen  baut. 
I''s  sin«l  d;is  «lie  Mot<»ren  MckIcII  (i  sowie  «lie  Ma- 
schinen mit  Koni]H:ns:Lli(itispolen   und  endlich   auch  die 


Q 


N"rui.iVr  *ili-ir?ivtr"in /mir.it-.rmoior  Aer  !•'.<;,  L, 

Zentr.llormotoren.  Die  K«>nslriiktion  ilerselben  wir«)  durch 
die  folgemlen  Abbildungen  veranschaulicht  i.M<Mlell  (i, 
l-'ig.  Ol  u.  f>2.  Modell  Kompensationspole  Fig.  59.  Zen- 
tratormotor  l-'ig.  i<o\.  Zur  Konstruktion  der  .Motoren  sei 
ganz  kurz  fulgcmU-s  liemerkt: 

Für  eine  grol.ie  Keihe  von  Arbeitmaschinen,  be- 
stmilers  vim  Werkzeugmasi'hinen.  ist  es  unerlal.$liche  Be- 
dingung ,  «lie  Dreh/ahlcn  entsprechend  den  verschie- 
«Icnen  /n  benrbi  iieinlen  Werkstücken  in  weiten  Grenzen 
verändern  zu  lomnen.  Die  l>ek.innten  mechanischen  llilfs- 
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mitlfl.  wie  Stufcnschcibcn,  I  JilTcrcnlialj'clricbc  etc.  koiliitct» 
«lioer  Hedii)f;iin(;  nur  mit  viTh;illni-m;il.Mj;  hohen  Zeit- 
und  Arbeitsverlust cn  j;cniij'cn.  .\nili'r>.uil.s  niuüle  man 
bisher  bei  Rrußcrcr  Drchzahlrcjiulicrunj;  auf  elektri-chem 
Wege  entweiler  zu  mehr  mJcr  minder  k(im|>lizierten  Anor«!- 


besontleres  inanneiisches  I'eld  );eschaiTen,  dessen  räumliche 
Au><lelmuii;;  und  Starke  mi  bemessen  w  ird.  dal>  bei  allen 
I5ela«.lunjien  und  bei  allen  in  l'raj-e  kommenden  (Je- 
sch»  indi^keilen  ein  die  lunkenlose  Stromabnahme  (>e\\uhr- 
leistemies  KommuticruMi;sfeld  vorhanden  ist.    Durch  ein 


2_ 
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yig.  6i.    (;inch>trnDi.N'elj«n'<ch1iiCino<iir  niil  Koin|i«n<»lion«|)ol«n, 

nunt^en  fjrcifcn  (Mchrleiieranla^jen,  /.« eikollektormoloren. 
besondere  Rci^ulicrdynamos  etc.),  oder  aber,  «eitn  Mau])t- 
stromrcffulicrunii  in  Krajje  kam,  j;anx  be»leutende  Arbeits- 
Verluste  mit  in  <len  Kauf  nehmen. 

Ks  mußte  <lc-shalh  ein  Motor  hergestellt  wertlcn,  der, 
jieeijinet  zum  Antrieb  der  verschie<lensten  Arbeilsniascliinen, 
nicht  nur  eine  wirtschaftliche  Kej;ulieruti};  der  iJrelizahl  in 
möglichst  weiten  Grenzen  gestattet,  stintlern  auch  eine 
möglichst  einfache  Rcj^ilierun^js.mordnunjj  und  Bedienung 
besitzt. 

Kin  solcher  Nfotor  ist  tlurch  An«endunf;  von  Kom- 
pensationspolen, welche,  auch  für  (Ileichstromdynainos 
unter  bcsomlers  schwierigen  Uctricbsverhahnissen  mit 
bestem  Erfol^j  verwendet  wcnlcn,  };csrhatTen  «iirdcn. 

Kompensationspolc  sind  kleine,  zwischen  den  Haupt- 
polen  angeordnete  Hilfspolc,  deren  Wicklunj;  |K<»miK:n- 
sationswicklun;;)  meist  als  Hauptstromwicklung  in  Ueihc 
mit  dem  Anker  geschaltet  wird.  Durch  die  Komi>en- 
.sationsmagncte  wird  innerhalb  der  neutrali-ii  Zone  ein 


Vig.  i>t,    Motnri'rh.'tiM«  mit  Koin)>cn«a(iont|iolcn. 

solches  Kompcnsationsfcld  ist  es  mofjlich,  unter  Keniitzung 
normaler  Masrhinenmodelle  FcMämlerungen  und  dadurch 
Geschwindif^kcitsvari.itionen  der  Motoren  in  sehr  weiten 
Grenzen  zu  erreichen,  ferner  auch  bei  L'mkehrung  der 
Drehrichluntj  mit  konstanter  Miirsicnstellung  zu  arbeiten. 

In  h"i<^.  61  ist  ein  Klektromotor,  der  mit  Komfien- 
salionspolen  \-etsehcn  ist,  dargestellt,  w.ihrend  aus  Fig.  62 
die  Anordnung  derselben  deutlich  ersichtlich  ist. 

hie  Regulierung  der  neuen  Motoren  erfolgt  ebenso 
«ie  bei  gewöhnlichen  .Nebenschlußmotoren  durch  einen 
.\ebenschluÜregulalor.  Außer  dem  Regulator  kann  auch 
ein  besomierer  .\iilasvtfr  angeortlnet  v\c-r<len.  Die  .Mo- 
toren «erden  mit  veränderlicher  Dreli/ahl  bei  gleich- 
bleibender l.eistutig  in  drei  verschieilenen  Au>;fuhrungen, 
uml  zwar  für  Regulierung  fler  Drehzahl  in  den  (irenzen 
1:  3,  l  :()  und  I  :  IJ  gebaut,  jedoch  lassen  sich  durch 
Koniiiens.-itionsiHtle  Dreluahlanderungen  der  Motoren  auch 
darüber  hinaus  erreichen.  Jede  einmal  einregulierte  Dreh- 
zahl bleibt  bei  allen  lielastungen  konstant. 


Vig,  6,t.    Elcktriftchrr  .Antrieb  einer  SMfv|M>ri4lrHibaitL  iltiri:1i  rinrn  Cfl«.ich4crnm'\r1>cnschliiüin<)tor  ton  \2  V>  t.viMiinj; 

mit  in  wdicn  tirunzcn  rc^iilu-rliiinrr  I>rctiiAhL 
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Heft  i 
24.  Januar  IM«. 


FIb.  64.  ZeMiMorlnipiM'Inni;  4cr  V,  O.  L. 

In  I  i;;  6^  ist  eine  Su]>ii<>rtilrelil);ink  von  650  mm 
Spitzenhohe  und  2000  mm  liiillcriiuiit;  zwischen  den 
Spitim  dar(>Mtellt,  die  zum  selbsttat it;eti  l.anK'  ^'»d  i'lan- 
drehen  ein^serichtet  ist  und  mit  Schnclldrehstithlcn  arbeitet. 
Der  Antrieb  erfolgt  durch  einen  (iIcichstromiKbcnschluß- 
motor  (Modell  G  XII),  der  12  VS  leistet,  und  dessen 
Drdisahlen  zwischen  300  und  900  veränderiich  sind. 
Die  Rraehng  der  Ordnahien  «-ird  durch  einen  Fahr- 
schalter oewkict,  der,  wie  die  Abbildung  zei)^,  an  der 
Vorderseite  des  Bettes  bcfestit^t  ist  und  dirdct  vom 
Support  au*  mittels  Kurl>el  und  einer  Iän;;s  «les  Bettes 
anj^brachten  Welle  t>elati^;l  uiril.     1  )ie  W  idersKinde  >ind 

unterhalb  de>  S|>iiuli  lk  im  Inneren  des  liettes.  ein 

Umschalter  zur  .Xndi  runi;  (icr  Drehrichtung  an  der  Vor- 
derseite des  licttcs  vorgi'schen. 

l-jti  »eiteres  Mittel,  die  Kleinmotoren  für  den  l'.in^cl- 
antrieb  direkt  zu  verwenden,  ist  die  Anwendung;  der 
Zentiatorkuppdung.  Durch  die  sog.  Zentratorkup|ieluni;, 
ein  patentiertem  Keduktiansgetriebe,  ist  ein  Bind^ied 
ZH-ischen  Elektromotor  and  Arbeitsnuischine  geschaflen, 
welches  die  volle  Ausnutzung  der  Vorteile  des  dektrüschcn 
ninzdantricbcs  auch  bei  solchen  Arbcitsnwschinen  er- 
möglicht, bei  <leiuii  bisher  die  direkte  Ku|ipelimi4  durch 
VcrscIiiedenlK-i',  iler  Uieli/rahleil  von  tteiliciiilLT  un<l  ^e 
getrif b<;ti</r  \\\ve  .iusL;e--i  lil' i....,  ti  war. 

.Au^ilei  \  eibiiiiluiiL,'  «kr  Kleinmotoren  mit  Kiif^ell.ij^ein 
der  I'.  (1.  I..  imd  der  /entr.i1iirkii|i|icluns,',  I-"al>rikat  iler 
Firma  W.  II.  ililger  &  Co.,  Mi-ichincnfabrik,  Honn  a.  Rh  , 
sind  die  Zcntratorelektromotoren  entstunden,  !>i  i  denen 
die  hohe  Drdizahl  des  Ankers  auf  praktisch  unmittelbar 
verwendbare  Drehzahlen  henbg^nundert  ist  (Fig.  64). 

Zur  Erläuterung  der  Wirkungsweise  der  zur  Ver- 
minderung «Icr  MutorgeMrhwindigkdt  dienenden  Zcnlrator- 
kuiipeliiiiii  diene  Ii  il|;ende  Hevchreibiiiij;  : 

iJic  -.rlmellailtV-nile  Welle  de>  Klek!r'>nii>tiir>  tragl 
die  I.aufrullc  <i  is.  l  i^.  'iji  l'm  diese  (..•»utVolle  grup- 
pieren sich  drei  h/.w .  \  ier  Ringe  />  |  je  nach  der  (iriiLW 
der  L'ber-.etxuni;  I.  Den  zur  L  berliagung  der  l'mfangs- 
kraft  iioii., emligen  Flächen« Iruek  zwischen  11  und  fi  ver- 
mitteln «Icr  aus  StahlguL>  giicrtigtc  und  s<~luag  aul'ge- 
schlitzte  Klcmmring  c  und  der  gul.k-isernc  Druckring  </. 
Die  Berührungsfläche  dieser  Ringe  ist  konisch.  Ver 
mitldsi  der  am  Umfange  verteilten  Druckschrauben  e  kann 
daher  der  Kkmmring  (  mehr  oder  weniger  auf  die  Lauf- 
ringe  gepreOt  werden,  je  nachdem  der  Dnickring  zeit- 
lich verschoben  wird.  Durch  das  Rotieren  der  Ringe 
nehmen  die  I,eitn>llcn  /  tinmittelbar  an  der  Ikrwegung 
teil;  gleichzeitig  verhimlert  ila-  Inein.iildergreil'en  \i>n  /' 
und  /  ein  s<itliclus  \'<rlaiiUn  «lir  Ringe  A  Die  l'ber 
tragung  von  Kratt  uml  lle'.\e:;ung  mit  nunmehr  vermin- 
«lerler  L'nilauNge^chu indigkeit  ilurch  die  .Mittiehnierbol/cn,i,'' 
und  durch  die  .Mitnehmerscheibe  //  aul'  die  langs-im  lau- 


fende Adise  /  ergibt  skfa  ohne  wciteies  ms  der  Zeich- 
nung. Das  game  System  wird  getragen  dwch  den  allseit« 
geschlossenen  und  somit  stauly  tmd  wasserdichten  Lager 
korper  k.  Die  Zufuhr  \on  Schmiermalerial  aus  ilcm 
llauplkigcr  erfolgt  automatisch  durch  die  Schleuderkraft. 
Die  vorgeschriebene  Bahn  ist  ebenfalls  aus  der  Zeichnung 
ersichtlich. 


Pngpkaneii. 

1.  Hielen  die  in  neuerer  Zeit  von  I"lektri/.;fat--l'irmen 
empfohlenen  U'ciulepiilinntoren  bei  Om  \'olt  .S|i.uniung 
an  den  Sammcisrhienen  und  bei  jo  bis  3;  PS  Leistung 
eines  Motors  ui-sentliche  X'orteile  für  .StralU-nbahncn 

a  i  Ix  i  der  üblichen  <  icscbwiildigkeit  bis  /u  30  krn'St., 

b;  bei  größerer  .Maxiiiialgeschwindigkeit  und  geringer 
Minimalgesch»iniligkeit  unter  Verwendung  von 
bis  zu  sechs  Fahrstufcn? 

3.  I^Qt  sich  durch  Verwendung  von  Wendepol- 
motoren Stromerspiamis  erzielen 

a)  in  der  Anlährperiode. 

b)  im  ßeharrungszustand  r 

Wenn  ja,  ist  die  Ersparnis  wesentlich,  ev.  wie  groß? 

3  In  welchen  Fallen  ist  die  Verwendung  von  Wende- 
polmotoren gerochtfertigi  ? 

Antwort: 

Die  Vorteile,  wdche  durch  die  Anwendung  von 
Wendepolen  bei  den  stationären  Gkidistronunaachinen 
erreicht  werden,  sind  genügend  behunt  imd  bedOrfen 
keiner  weitefen  Erörterung.  Bd  gdeapsdien  Motoren 
jedoch  tmd  insbesondere  bei  Bahnmotoren,  bei  wdclien 
in  einen  gegebenen  Raum  das  Maximum  an  LeistUl^ 
untergelir.i«  lit  uertleii  mul.^  und  ilaher  ganz  andere  Ge- 
sicht-|Jiinktc  aus-.i  hlaggebcn<i  sin<l  i  ■■  :>i  i  stationären 
Maschinen,  kann  d.i;^<j;iii  dir  Kernt'.',  nruing  der  I-'rage 
üIkt  die  N'ortei'e  Ijc:  i  inlulirung  «ier  \\'eni]e]>üle  nicht 
mehr  allgemein,  sundern  nur  von  l  all  zu  Lall  entschieilen 
werden. 

1.  Beantwortet  man  zunächst  die  Frage  I  und  üßt 
die  .im  meisten  verwendeten  Bahnmotoren  für  Spannungen 
von  500  bis  600  Volt  ins  Auge,  wdche  bd  den  nor- 
malen Stundenleistungen  von  30  Ins  35  PS  mit  ca.  500 
bis  700  Umdr./Mm.  hufeo,  so  Idiren  die  prakdsiAen 
Erfahrungen,  daß  die  Motoren  auch  ohne  Wendepole 
adbst  bei  Belastung  mit  1,6  fächern  Stundenstrom  noch 
mit  gc'nügen<lcr  Sicherheit  so  gebaut  werden  können, 
(l.iü  eine  schädliche  I-'unkeiibildung  un<t  damit  eine  zu 
Irulie  Zerstörung  des  Kollektors  vermieden  ist.  Da  aber 
mit  uacli~ender  Geschwin«ligkeit  und  im  Heharrungs- 
zust,m«ie  bi'i  \ I «Her  I'ahrt  die  l'unkcnbiUlung  geringer  ist, 
so  kann  «hirch  ShuntiiiiL;  «Kt  M^ignetu icklung  «Ier  Mo- 
loren die  Feldstarke  vertniiidert  und  die  Geschwindigkeit 
noch  erhtlilich  gesteigert  vvenlcii.  bevor  die  höchst  zu- 
l.issige  l'unki-nbildung  sich  einstellt.  Für  diesen  Fall 
«  urdc  mithin  die  Einfuhrung  der  Wendcpole  keine  nutz- 
bringenden Vorteile,  .sondern  eher  Nachteile  mit  sich 
bringen,  da  hierdurch  die  Kaumausnutzung  des  Motors 
ungünstiger  wird.  Die  in  den  Weodepolwicklungen  ent- 
stehenden Kupferveiluste  vermindern  den  Wirloingsgiad, 
und  der  Motor  erwärmt  cidi  mehr,  so  daß  bd  ^«nier 
Leistung  der  Wendepolmotor  mit  ROeksieht  auf  flie 
hoch-t  zula-si;^e  Temperatur  entsprechend  größer  werden 
HKil.>le  als  der  einfache  Motor. 

2,  W  as  die  zweite  l"rage  anbelangt,  so  i--t  lH  l..mnt, 
<lal>  sich  allgemein  «lurch  .'shiintung  der  Magnelw  icklung 
«Icr  Miiriircn  die  X'erliiNte  in  den  .Xnfahriuiler^tanden  ver- 
ringern und  ilainit  Stroiiierspamis.se  erzielen  lassen.  Da 
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nun  Ixjim  Aiifaliien  die  stark-itcn  IWIa-^tunjiL-n  utiil  Ih'- 
»irnlci^  uti.i{uii-liL;-lcn   IJcdiilK>'iiK^'n    bcziif;l't"'i  'Icr 

i-'unkeubildung  auftreten,  so  ist  zunacli'^t  klar,  <laU  hier- 
bei ein  Motor  mitWendcpolen  trot?  ci^vas  srlnvachcrcn 
Magnetfeides  geringere  \ei{nin{;  zur  Funkenbilduni;  haben 
wird  als  ein  Motor  ohne  Wcndepole  mit  starkem  Felde. 
Unter  Umslfliiden  wird  man  also  mit  Wendepolen  eine  | 
weitgehende  Shuntung  und  daniit  Stromerspomis  erreichen. 
Ijegt  man  Dir  beide  Arten  von  Motoren  (mit  und  ohne 
Wendepole)  gleiche  Anfahrruji'ikraftc  bei  K'^^ich*^''  Zahn- 
ra<!ubLTNCt/.unf,'  /iif;ntinii-.        «ird  W't  «Icn  mit  VVcndc- 
polcn  auNj;cTUNtctc'ii  iinil    im  Scl)liii>  Mark  t;L'-liunti.tcn 
Mi'lorcil  die  Ankt :  I"  Li^i         jiii   -m   lv>hcr   wcr<i»-n,  je 
i;riiücr  ilie  l-'oliNohu ai  luini;.  d.  Ii.  je  mehr  j;e>huntet  wird, 
uiul  die  (k'fahr  lier  Aiikerüberlastung  lieu,'t  vor  Uiescm 
Nachteil  (jetjenUbcr  spielt  der  fjerin^'fii},'!!:!-  V  orteil  einer 
kleinen  Arbeitsersparnis  und  etwas  nerinj^eiei  Mi'mm  pitzen  ' 
beim  Anfahren,  die  bei  dem  Wattstundenverbrauch  pro  j 
tlcm  nur  von  untergeordtieteni  Einfluß  ist,  keine  wenent-  < 
liehe  Rolle. 

Wahrend    bei    «ler   Anfahrperiode   un<l  Weniie])ol- 
iiiiilnren  mit  sch« acliercin  Tehlc  vom  theorelischeil  Stand- 
punkte aus   ni'i  li   von    einer  Sin  iincf-pariiis  ^eN|irochen 
wenlen  kann.    iall".  <äic--ell)e   inliiili  liir  ilrii  Heliarrun;;- 
zustand.  in  weichem  ^U  khe  Oreh/ahlen  iiir  Liei<ie  Motoren 
vorausj;esel/.t  sinil,  fort,   lia  ja  in  die-em  l'alle  der  W'ir- 
kun'js'jnid  des  Motors  allein  in  .Anbetracht  tier  Kupfer- 
\crliiste  in  den  Wcndc(>ol«ickluni;en  kein  bc»erer  sein 
kann  als  bei  den  gewöhnlichen  Bahnmotoren  ohne  Wende-  . 
pole  und  alli^mein  bei  geshuntelen  Motoren  der  Ge-  | 
Samtwirkungsgrad  im  HeharrungMustand  durch  die  Vcr-  ; 
Iwitc  im  Shunt  immer  geringer  ist  als  bei  gleich  schnd)  ' 
laufenden  Motoren  ohne  Shunt,  deren  Gewicht  außerdem 
noch  geringer  ist. 

3.  Wahrend  in  di  u  ol)ir;cn  beiden  l*'allen  bei  nor- 
malen Hahnanlagcn  von  500  h\-  fkio  \  olt  uitd  den  nor- 
malen Leistungen  von  30  bis  35  l'.S  die  Vorteik  ilcr 
Wendepol motoren  nicht  zum  Aii.sdruck  kommen,  ändern 
sich  die  Verhältnisse  zugunsten  der  Wendepole  bei  allen 
solchen  Motoren,  bei  denen  die  Spannimg  etwa  700  bis 
800  Voh  überschreitet.  Da  bei  den  größeren  Spannungen  { 
die  pro  Segment  vorhandene  Zahl  der  Ankerwindungen 
nicht  mehr  ebenso  niedrig  gehalten  werden  kann  w  ie  bei 
den  normalen  W  ii  l.luiiL!''!!  .  nn  ;c<)  bi<  fivK)  \"o!t,  so  gc- 
lanp^i  man  hier  bald  an  eine  ('iieiize.  bei  "elcher  schail- 
Helle  I' iiiikeiibiliiungen  nm  noch  durch  die  AnuendiiiiL; 
von  Weiidepolcn  auf  <ias  .Minde>ima(.(  beschriinkc  werden 
können,  und  man  muß  auch  in  solchen  F'ällen  die  unj,'ün- 
stige  Raumauanutzung  des  Motors  mit  in  Kauf  nehmen.  | 


Aus  den  Geschäftsberichten. 

OeacliAflsberlcht  fOr  da«  elfte  Geschäftsjahr 
vom  X.  Januar  bis  31.  Dexemtser  igo6  der  Lieip. 
ziger  Elektrischen  Strafsenbahn.   Die  /.alil  der 

im  Herichbijahrc  geleisteten  Wagenkilometer  !>etrai.;t 
.S.3  Mitl  ^ej;en  7.S  Mill.  I'".s  -iiid  <-.i  354 001:  \\  .i^en- 
km  Oller  7,12"',,  mehr  f^elei-.;et  «nrileii  I)ie  l'.dirj^eld 
einnähme  ist  \  on  M.  .?  i 'S' .  1 1  ; ;  ,4,'-.'  .uil  M  j  ;  1  <)i).S,  10 
l^e-^tie'.^eii.  II-  ent-pritht  dies  einer  Mehreinnahme  von 
.M  l44i('iJ.'>-  oder  '>.}''!„  (4e^enuber  <leni  \'orj.ihrc.  Die 
Zahl  der  beiorderten  l'cr.soncn  betragt  23.5^2  Mill.  ge^jen 
32.496  .Mill.  Die  Annahme  pro  Wagcn  km  beläuft  sieh 
auf  28,08  l'f.  gegen  27,73  1^.,  und  die  Au-sgabe  auf 
17,28  Pf.  gegen  16.90  Pf.  Die  gesamte  Gleislänge  ist  von 
89,391  km  auf  91,466  km,  also  um  3,175  gestiegen. 
Die  Bautätigkeit  vear  im  Berichtsjahre  eine  lebhafte. 
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Aus  Anl.tß  de-,  liaui  s  unil  Hetriebe-»  un-en  i  Sit  a.k-n- 
bahn  sind  zugunsten  der  .'^;ni|t;;emeinde  für  Ni  iiliri..tel 
lunj;.  l'ntcrhaltnn^  im<l  ReiniKtiiig  der  innerhalb  des 
.Stadtgebietes  benutzten  .Sirai.len ,  sowie  an  besonderen 
.'\bgaben  im  laufenden  Jahre  folgende  Summen  von  in» 
aufgewendet  worden:  .\n  .inteiligen  Kasten  für  Neu- 
pfl^crung  M.  $4698,64,  für  Unterhaltung  der  Fahrbahn 
innerhalb  des  Bahnkörpers  M.  fii<X>9,^o,  Air  Reinigung 
der  1'ahrb.nhn  innerhalb  <les  nahnkor]>ers  M.  49  >  35.79. 
vertragsmal.<i;;e  .AliL;abe  M.  ''i'^>m;7.^.j.  Für  das  Herichts- 
jähr  betragen  deinnaeh  iliese  .\ .ifu i  nrjun^en  M  254  7'<o,<>7. 
.Seit  IWstehen  der  (leseiKch.d'l  bis  üum  Schlu.s.se  des 
Jahres  wurden  lUr  dkae  Zwecke  M.  2557703,— 
verausL;abt. 

Zu  der  schwebenden  Tarifangclegenheit  ist  ni  be- 
merken, daß  ein  von  den  beiden  StraßcnbahngcsdI- 
acltafteii  erneut  }<estellter  Antrag  auf  Erhöhung  des  Fahr- 
preises auf  15  l'f.  für  Strecken  Uber  5  km  vom  Stadt- 
rate abgddint  worden  ist.  Hiergegen  haben  wir  Rekurs 
bei  der  KieishaiqitinaanMball  eii^d^ 

.Änderungen  in  dem  Bc<)tande  des  rollenden  Mate- 
rials sowie  in  dem  Kraftwerk  un«l  in  den  Werkstätten 
siml  nicht  ver/eichnen.  Die  ( 'lesellschaft  liesil/.t  130 
Motorwajien  und  fo  .\nlian^ev\a}4en ,  von  denen  2o  ;4e 
sehl<'sseii.  wahrend  30  s,>  umt.;eandert  sind,  tla).<  sie  als 
.Sommer-  und  Winterwa^ien  beinit/t  wenleii  k' innen.  An 
einer  (größeren  Zahl  von  Motorwagen  sind  wiederum  zur 
Verbesserung  der  Abfederui^  Mattfedem  eingebaut 
worden. 

Dk;  Zahl  der  im  regelmäßige  Detriebe  befindlichen 
Motonragen  beträgt  gegenw-ärtig  1 12,  außerdem  verkehren 
morgens,  mittags  imd  abends  bis  zu  46  Anhängewagen. 

•\m  31.  Dezember  1906  beüef  sich  die  Zahl  der 
bei  unserer  Gesellschaft  insgesamt  beschäftigten  Personen 
auf  fi7'i,  \'in  dl  11. 11  143  licnner  als  zehn  Jahre  tuld  384 
mehr  als  tuni  j.din  hei  uns  tätig  sind. 

\'on  dem  sich  e-  >rnden  Uberschuß  von  .M.'>2'  (  ;  1  S  ' 
haben  wir  dem  l-lrneuerungsfondskonto  .M.  25000J,  dem 
Hahnkorper-.Amorii^ationskonto  M.  45000,  dem  .Amorti- 
sationskonto Ii  M.  55000  als  Kuekla'.;en  zutiefiihrt.  Von 
dem  alsdann  verbleibenden  Reingewinn  von  M.  2pj4iii,67 
sind  5%  von  M.  274705,58  mit  M.  13735,28  in  den 
gesetdichen  Reservefonds  »1  legen  und  ferner  fttr  den 
Aufsichtarat  einzustellen  M.  6000.  Der  sich  ergebende 
Rest  von  M.  259683,49  wird  wie  folgt  verteilt:  a)  den 
Hetr.ii;  von  .M.  250OUO  als  vierpro/.enti^e  Dividende  auf 
das  .Maienkapiial,  b)  M.  3000  Überweisung  an  das  Unter- 
stut/un^'sfondskonto,  c)  M.  6683,49  Vortrag  auf  neue 
Kechnung. 

Neue  BUcher. 

Die  Antriebamotoren  für  elektrische  Strom- 
erzeuger. Von  H.  Spiri. 

Ein  >Naehsdilagebuch<,  wie  es  im  Vorwort  heiüt. 
das  in  ca.  200  Seiten  m  ziemlidi  alle  diejenigen  Fragen 
behandelt,  die  einem  jeden  projektierenden  I^ektrotcchniker 
gestellt  werden.  Im  allgemeinen  ist  «lern  Verfa.sser  die 
l.i'siniL;  dieser  !•' raffen  in  einfacher  und  übersichtlicher 
\\  ei-e  ^rhiii'^en .  wo/ii  namentlic  h  eine  !^ro|>e  .Anzahl 
'l'.ihi  Iii  ri  über  in  der  Praxis  erprobte  N'erhraucllsw erte 
bzw  .  \\  irkungsgr;i<le  viel  beitragt.  Der  Inhalt  setzt  sich 
aus  sieben  .Abschnitten  zusammen.  .Abschnitt  I  —  »All- 
gemeines-^ behandelt  in  vier  Unterabteilungen  knapp  und 
ubersichtlich  die  Hauptfiwlerungen,  tn-ekhe  an  jeden  An- 
triebsmotor Hir  Stromeraeugung  gestellt  werden  müssen; 
m  den  Abteilungen  II— V  wenlen  die  EigensdiaAcn  der 
Wasser-,  Dampf-,  Explosions-  und  Dieselmotoren  bc- 
spr«>chen;  schließlich  geben  uns  die  bciilcn  letzten  Ab- 
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H*ft  3 
14.  jMur  IM(L 


schnitte  wertvolle  Anhaltspunkte  Uber  die  >  Betriebskosten 

«IcT  vt  r-chicilfiK-n  Motor-  bzw.  Kraftarteti'  iml  über  die 
vorzuiiL-lmiL-inlo  Wahl  ilcr  Kraftart  und  der  M.-ischincti- 
/.ilil  .  Mi^rliiiit!  I.  —  In  iIiT  Abteilung;  2  (ik'ichlVirinij;- 
ki  it  r.:iiij;i  ^     siiiii   die-   I  abeüen   über   iLis  erlnriier 

liehe  ti/>  lur  er^rhiLileiie  I  .ei--tiii;;;ijil  iiiul  l'ill<lrcluin.L;s- 
zahlen  der  v  ei  ■^cliiedcncn  Kolbeninaschincii  als  sehr  «wcck- 
mäßi^  iiervor/uheben.   Eine  kurze  Erklining  der  Fornid 

G/fi  =  '4 — ^  wäre  vielleicht  em-Unscbt. 

O  •  IT 

Abschnilt  II  —  Wawcrmotoren.  Bd  der  Uehand- 
lung  der  »Waü$enn<nhnn||fc  stfirt  ein  gewisser  Mangd 
an  Einhdllieliiielt  in  der  Form  der  Gkichunf^o.  So 
steht  auf  Seite  1 2  der  Aiisdnick  6  •  A  in  den  Gkichongen 

ftlr  Q  einmal  mit,  ein  andermal  ohne  Punkt  Weiter  auf 

Seite  i'i  die  »lleiehun!;  hr  ,       -.  «ii  r  olTenbar 

-  «  I  / 

nur  eine  nähere  iJetinition  ile^;  //  i-^t,  uo  ex  nnst.itt  -  : 

I  '{ 

heißen  sull,  und  »o  der  Punkt  z»iM"hen  /■  und    .  lehlt. 

Natürlich  smd  dieü  nur  Kleinigkeiten,  aber  bei  einer 
zweiten  Auflage  waren  sniche  Schönhdtslehler  zweck- 
maUi:4  /u_\'emieideii.    (V'yl.  noch  Ausdrucke  wie  rr  = 

•-'^'^aufS.24-«uksenr.  '  ' « , 

3  CO»  if  H  j  CIIS  •  (o,y — o,95)  a 

—  und  andere.)  Der  Wert  «lieM.-s  .Absc-luiities  liegt  in  den 
Tabellen,  die  möglichst  übersichtlich  die  praktischen« 
zahlcnmäilitien  Beziehungen  zwischen  den  Gröflen  //,  Q, 
N  und  H  bei  den  verschiedenen  Turbincnsyistenicn  ent- 
halten.  (Aktioni^tirbnicn  Seite  39^31,  Reaktionsturbinen 
Seite  ■("  1:  1 

Al)M:liii,tt  III  — 
auf  i<)  l 'nteratit'.  il'.iii 
j;em<nnen    l'.ij^eii^i  hallen  cle-. 
um!  ^ilit  \.\n/.  die  in  l-'i-i^e  k 
nicchani>chcn  U  ärmcthei  iric, 
vorgenannten  iMgcnschaften . 
Atr  Spannun{;cn  bis  1 5  .\tni. 
den  Gleichun);en  auf 
wiesen  werden  I Seite  ;| 


l;e>>ers  ist 
und  ; 


ren.  I  )er  Inhalt  wird  hier 
verteilt.     Die  erste  ist  den  all 
Wa^^xerd.iiniitVs   j^l«  idmet 
ninii  ndi  i)  ( ;i<  u  h\iii^;en  ili  r 
iowie  in  einer   I  aliclle  <lie 
zalileninaüi^  ausjjedrückt. 
Auch  hier   mofje  bei 
einige   l-'<> r ni  l"e h I  er  i;e- 
;;i.    Nach  Anfalle  <les  \'er- 

.» 

lerechnun;;   der   (iro|>en   A  ■  f  •  U,  U, 

'  u 

I 

1  abtlle  S.  S*>n7)  ein     eri  von     —  428  kgnijkgoal. 


.ler 


zugrunde  gelegt.  Da  dieser  Wert  von  A  nur  aufSchätzung 
berohl,  ist  es  weht  ersididkdi,  weshalb  die  betr.  Zahlen 
in  drei  bzw.  wer  Dezimalen  genau  an^e^el^n  worden  sind. 

Die  nehandlunj;  der  !)am|)fer/.eu};unj^sanl.i;;en  ver- 
teilt sieh  auf  zehn  KaiiiteUi;  fiiiil'  tlax  un  belav-en  >ieli  mit 
den  K<.  --eln  seihst,  «aliretul  Sein  .ni-i  mie,  \  ■  11  iiriei, 
L'lwrhitzer.  Si>ei^e\  iiri!ehlunL;<'n  und  Ri  ilu  K  iimi  ^rii  je  l'uf 
jtirh  einen  AiiKal/  li<  an^|:.r.irhen. 

Die  \  ersrhiedi  iu  ii  Ke-^el.irleii  uenlen  zu  eekeiitspre- 
chend  heleurhte;  Lin^^  lit  ■.\aren  v  ielleicllt  llm  ll  An- 

gat>cn  üIm-t  kessel  mit  einer  Meiztlache  von  mehr  als 
300  qm,  stiuie  libcrhaupt  iHilche  Uber  den  spezifischen 
Kohienver  brauch. 

Die  übrigen  zu  einer  vollsstkndigen  Kev-.elan!a^;e  j;e- 
hörenden  Teile  werden  ausgiebig  behandelt.  Als  zweck- 
mäßig sind  die  Tabellen  ttber  Schornsteine  (Hodihamine, 
wie  der  VerGuser  sich  ausdrückt)  und  Rohrleitungen  her- 


Die  Kolbcnmasdiinen  (Dampfmaschinen  und  Loko- 
mobilen! mit  deren  Zubehör  —  Kondensitionsanlaf^en 

micl  Steiier\inj;en  -  «erden  in  -.ei  lis  weiteren  Aljti-ilim<;en 
be^l>r^lc-hell.  Die  in  den  I.dicla-n  enthaltenen  I  lanipf- 
verhraneliszahlen  k' Minen  nlinc  weitere-,  bei  \  nr[ in >ieklen 
verv\aiidt  werden,    ha  lallt  auf,  daü  als  Lukumobilen  nur 


solche  von  R.  Wolf  —  .Ma(;<leburg  Buckau  —  beschrieben 
worden  isind.  Wenn  auch  diese  zweifellos  erstkla-ssigc 
M.isrhincn  sind,  w.nrc  es  doch  im  Interesse  der  Allgemein- 
heit den  betr.  la heilen  Buch  SCahlen  anderer  Fabrikate 

^e;;enijherziistellen. 

Die  i)ani])limhineii  iSeite  \.\2  Iii-  17  i'  sind  unserer 
Meniiii'i,'  naeh  niejn  ilirei  WiehtiLiKi  It  umi  immer  mnfani,'- 
reirheii'ii  iw  n.l'aiL;  inl-iueilui'.il  In  li.niilelt  ■.'.■■rdei: 
Die  in  lietraeht  k' mimenden  t inil.^firmen  halten  zwar  11m 
den  Konstriikticiiis-  und  Daiiipt'ilaten  noch  zu  sehr  zuruek. 
aber  seil  dem  \  er}iaii};enen  Jahre  isl  doch  viel  mehr  aut' 
diesem  <iebicte  \er<>tl'entlichi  (nnmcotlich  der  A.  K.  (j. 
Turbinen)  wie  vom  Vcrfattser  olfenbar  angenoRMien  wird. 
So  wird  seit  der  Mitte  des  vorigen  Inhreü  von  der  A.  E.  G. 
eine  Hrosdiiii«  x-erbreitet,  welche  einen  Vortrag  des  Herrn 
O.  Lasche  auf  der  50.  Hauptversammlung  des  Vereines 
Deutscher  Ingenieure  in  Berlin  —  Juni  1906  —  enthält 
und  aus  welchem  die  Dainiifverbrauchszahlcii  Pur  Ty|>en 
his  I  !iyiK\\'  ersichtlich  sind  Weiter  irschiell  in  der 
/eil-ehrili  Sehitlliau  .  Nr.  \2,  v.im  2'  M.arz  d.  J.  ein 
.\lii--atz  de — elheii  .Xiilors  niit  den  I  taleii  der  A.  K.  G. 
ruibnieii  mit  l  eislun^ell  bi--  /\i  50i.:o  K\\  , 

In  ilen  Absehmtteii  l\  uml  \'  werden  die  Ksplnvimis 
und  Wanne-  iDie-ell  nioturen  ans^-ielii^'  belian<iclt.  <  ib 
es  zweckiiiaüij;  ist.  nuch  jetzt,  wo  die  meisten  (iasniotoren 
sowohl  für  den  Betrieb  mit  Leiuht  wie  für  den  mit 
Generatorgas  ausgeflOirt  werden,  die  l  .eucht-  und  Krat't- 
iPiKnascbinen  getrennt  zu  behandeln,  wollen  wir  dalün* 
gestdlt  lassen.  Auch  hier  Kegt  der  Hauptwert  in  den 
verschiedenen  Tabellen. 

Zum  Schluß  bespricht  der  Verfasser  in  zwei  weiteren 
Abschnitten  die  -Betriebskiisten-  und  die  Wrdil  <ler 
M:isrhinen  •  -  Interessant  sjnil  die  Versjleichsrechnuni-eti, 
welche  üir  lii^i ir.ii'.itr  V'erh.i'-ni^^e  die  Grenzen  für  den 

Hetrieh  mit  \\  a--ei:urbiiieii  /l  i^en 

/t!satnnien};elal.*t :  Da^  l!uch  ist  ein  liervurra^entlcr 
\\eL;uei-er  (\n  jeilen  Ingenieur,  der  kleine  und  mittlere 
.Anlif^en  znin  AntrielM'  vnn  l)ynam>>s  /n  pn ijektieieii  hat. 
Wenn  zwceks  cmer  \'<>rherb<siiinniia5L;  t;r<>lH-r  Xnla^en, 
beis])ielswcisc  solcher  über  iölu>  KW.  unsere  Meinung 
nach  einige  (iebiete,  nantentlieli  tla--  der  Dampfturbinen, 
nicht  erschopiend  jiemii;  behandelt  worden  sind,  so  wird 
I  das  hauptsadüich  daran  liegen,  daß  die  in  Frage  kom- 
i  mcnden  Großfirmcn  die  beireRendoi  KonstniktionB'  und 
Verbrauchsdaten  noch  zu  viel  ab  Geschäftsgeheimnis  be- 
trachten müssen.  G.  A, 

Zeitschriftenschau. 

(•  bedtii''    ii  im  Tc«  oder  aar  Tafcia.) 

£.  Bau  der  Fahrteuge. 

I.  Widerstand  und  Zugkraft,  Arbeits- 

e-l,r,i'ieh 

J  problemi  meccanici  nella  trazione  elettrica  in  teoria 
ed  in  pratica.  Von  I  !■  i  .  s  (L  lnges^n.  IVrmv., 
Nr.  5,  f>,  <■).  \2,  IS  u  ;i  liiO-.j*  Der  Verfasser 
stellt  sich  die  .Aufgabe,  nach  bekamilen  llieorien 
und  an  M.md  tier  l'.rf;ebni'-e  aus'ielulirler  ll.dm- 
anlajjen  l'nterlaj;en  zii-:iimneiu«istellen ,  eiche  die 
Berechnung  der  mechanisclieii  Kinzclhcitcn  des  Hahn- 
betriebes crleidMcrn  sollen.  Zn^rundc  t;elet;t  wird 
eine  Zusammenstellung  der  drd  Kurven  üks  Ge- 
sdiwindigkett.  Kcschloinigung  und  des  durchbufenen 
Weges  als  Funktion  der  Zdt  und  die  graphische 
Kntwicklung  einer  Kurve  aus  der  anderen.  Ks  folijt 
eine  ein^eheixle  HeliandliinL;  Zu^jw-iderstandes 
dessen  Mest.^ndteilc  in  Abh.iii^iLikeit  \on  <ler  tle- 
schw'indiijkeit  im  einzelnen  untersucht  werden,  wo- 
bei der  LinduU  von  Anhanj4cvva4;en  be.s*indcrs  bc- 
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riicksichtigt  wird.  De»  weiteren  wird  auf  den  Zu- 
.sommcnhang  zwischen  Zugkraft,  Zug»  idcrstand  und 
(ksi^windigkeit  etngegingen  und  der  Einfluß  der 
BescMeunigufiRS-  und  Brennperiode  iur  verschiedene 
Motoren  erörtert.  GitantigMes  VerM^nis  der  Be- 
schleuni^uiii;  betm  Anfahren  und  Bremsen  ^1:2. 
fiitcrscIuLii  für  Stadt-  und  riKTlnndhnhnm  hei  vor- 
vchii-iltiiLT  I  I.iinii^keit  der  U.ilti'-Iellni.  Den  Srliluß 
biMcl  L-iuu  ,iut'  <  initiil  «>tnti'iti'<rhi  r  l 'iitcrl.i^^cn  hi  .11- 
beiiL-ic  (iejitiiulxTNiclIung  der  in  iiuro]>a  und  Amerika 
übliciien  Wa^en Verhältnisse  (Genicfat.  Sitzzahl,  Ge- 
frchwindigkcii  U'^w  ) 

3.  Der  elektrische  Antrieb. 

BIpalir  Hotor  GomtriMliM  fir  LMHMWlivH.  lEIWorkl, 
28.  Sept.  1907,  S.  597.)*  Die  zwei  oder  mehrere 
Motoren  der  f.okomotii'e  sind  Ach«motoren  mit  je 

zwei  AnJceni  uiul  einem  in  der  Milte  belliidlK  Inn 
Koliektiir.  leder  Anker  be-iit/.t  Z"ei  in  hori/DlU.tler 
.\ch'-e  an^ei  irdiie'.L'  l'oie  Ivin  jeder  l'nl  |.;eliurl  /u 
zwei  bciiatlihartei»  Mntureii,  Der  iiiajineti^elie  !"Kil> 
durchscl/l  der  Keilie  nach  tleii  Anker  tk-  einen 
Muiors,  dann  den  ■;eniein>ciiaftlii  iien  Pol,  dann  den 
Anker  des  .\achbarinijt<>rs  u>\v.  Hr  verlauft  also  in 
der  Längsrichttmg  der  Lokomotive  auf  der  einen 
Seite  »bwecfaselnd  durch  Anker  und  Pol  gehend  hin 
und  ebenso  auf  der  anderen  lurllck  und  schließt 
läch  an  den  Lokomotivenden  durch  einen  als  j<<ch 
auügcbildeten  Teil  <le>.  I.oknmotivrahincns. 

Das  Heylandsche  Verfahren  zum  Anlassen  und  Regu- 
lieren und  zur  Kompensierung  der  Phasenverschie- 
bung von  Induictionsmotoren.  \  '>ti  F.  (i.  Wellner. 

,/..  d.  \'-  1  >  1  ,  2''  I  )kl  l'/o,-,  S  i;ü.S.|  V'er^'ieich 
tlcs  HcylandA'erlahrens  mit  dem  von  l.eimard  und 
ligner.  I.eonardschaltung:  Drehzahl  dne^  (>lcich- 
strom-Antriebsmutors  wird  verlu>itl<i>  geregelt  durch 
Spannungsändcrun^  eines  (iieichstronierseugers,  der 
von  einem  am  \etz  liegenden  Motor  angetrieben 
wird.  Die  Sdmhung  von  Ilgner  nimmt  ein  Schwung- 
rad lu  Hilfe.  Anfahricurven.  Gesamtwirkutig^iml 
und  Anlagelcosten  der  Syrtcme  von  f.eonard  und 
He\  l.uul  •■ind  '^lelL-h  Sc  lirilliii!:;  '.mi  Ili^iii  r  durch 
gleidiinaüigc  Leislun^saulnahnic  der  1  le\  lamlschcn 
Uberlegen. 

-) .  Ii  re  III  ~  r  n. 

Ein  neues  System  zur  selbsttätigen  KurzschluBbrem- 
•ung  für  Elektromotoren.  Von  Dr.  M  K  tHrn.nin 

(E.  T.  Z.,  26.  Sept.  M/O,-,  .S.  945.^  .\hnlich  «le  m 
dem  selbsttätigen  .Anlassen  von  Motoren  wird  auch 
Kur  sdbottätigcn  Kurzsrhlul.ibremKung  die  Anwendung 
von  Mlbstvcrandcrlichcn  Widerstanden  (r^Variatinns- 
«iderständen«),  wie  z.  B.  Eiaendraht  in  Wasrarstolf- 
atmoephäre,  empfohlen.  Der  BremD«itrom  bleibt  da- 
bei fiüt  w&hreiid  der  ganzen  Rrem^xeit  selbsttätig 
konstant,  die  im  ersten  .Augenblirk  bei  noch  kaltem 
I"i-enrlr.iht  eintrctemle  huhe  .*str<>'ns]>it/e  liißt  sich 
tliirch  V'iirsrh.iiten  eines  k'>ti.>!anten  Widerslandes 
aus  Xickclin  vor  dem  IjsLiiilr.ilit  al>-ch\vrichen.  Die 
st?ll>cn  »X'ariations«  iiler-taiide  kleinen  in  einein 
Apparat  sowohl  zum  selbsttätigen  .Anl.isscn  al-  auch 
zur  selbsttätigen  KurzschluÜbreinsunt,'  verwendet 
werden  Min  Widerstand  Air  I  big  2  KW  befindet 
sich  in  einer  tilasiöhre  von  50  mm  Durchmesser 
und  200  mm  Lünge. 

3.  Beleuchtung-.  Heizung  und  Lüftung. 

IN«  elettriscJie  Zugsbeleuchtung  aiirdMr  ostchinesischen 

Balia  Von  /n^cnicMir  .\jlülf  Prasch.  (Fortscuung ; 


ind  Bahnen.   Jahrgang  VL  fi9 

Schweiz.      T.  Z.,  17.  .Aug.  1907,  S.  3.H5;  24.  .Aug. 
'V07.     399;  31.  Aug.  1907,  S.  413;  7.  Sept.  h/)7, 
I        S.  434;  Fortsetzung  folgt.)*    Anordnung  der  Lei- 
I       tungen  in  den  Wagen.   Bcscbreibuiig  des  Wagen* 
i       «dnltbiettcs  und  ricr  Lehw^idcuppeiwigieii  sowie  der 
Beleuchtung  ~k.  .rp<  r.  Das  im  Gepäckwagen  untcrge- 
bnirhte  kli  ine  Kr.ilUM-rk  bcanspnirht  eine  (irundrtache 
von  (".i.'^iiin  uml  c-nth.ilt  «inen  IVtroii  uinmuior  von 
12  l'.S  1,11  ' .  •  I  l 'niilr,,  eine  iliireh  Kiemen  aiij^etrie- 
beiie    Dynamo  Iur   <">  .\mp    Ini    llo  \'olt.  einen 
I  •  llliehalter,   einen   Kuhlw assfi behaller.  eine  t  )!  und 

eine  Kühlw.Tsscrpumiic,  Scli.iliiaü  l.  Werkzeugkasten 
und  eine  Batterie  Tur  die  /undung  des  Motors,  (je- 
!        «amtg^icht  der  cicktri.'ichen  Ausru.<4ung  3,2  t.  Be- 
)       Schreibung  der  Botterien  und  des  Peirdeummotor«. 

6.  Sonstige  Ausrü.stungsgegenstände. 

Pantograpk  MiMttr  ftr  High  Speed  ElMtrie  RiNwayt. 

By  Joseph  Majrer  (Street  K.  Joum..  9.  Nov.  1907. 
S.  0;  I  Über  den  lünHuß  «les  Trägheitsmomentes 
bei  den  üblichen  Hu;.;eKtrom.il)iie!miern.  \'oin  V'it- 
lasser  angegebene  Hau.iil,  bei  weKlicr  der  .\npres- 
-unt^silriick  ^ei;eil  die  1  ilir!- i  in;;  nicht  merklich 
durcii  den  Wiiiildriick  1«  rii!lli.;!.M  "ird 

F.  Berg-,  Hüttenwerks-,  Fabrikbetriebe  und  deren 

Uoterludtni^. 

Der  elektrische  Induktionsofen  nach  dem  System  Röch- 

ling-Rodenhauser.  \'on  <ieh.  I!er.;r.>l  I'imI"  Dr.  II. 
W  i  cliliii.;  t.Si.dil  vind  l'.isin  Nr   tf.      Nov  i'/o; 

tkn  Kochlin;.^^chen  l.isrn  iiiul  .Stahl'.serken  in 
V'olkin^ien  ist  ein  unter  /.ugriinilelc;.:iM)L;  «ler  Kjeliin- 
sehen  Kiinstniktiun  nach  -Angaben  von  Röchling 
und  Kodenhauser  ausgebildeter  elektrischer  Induk- 
tionsofen in  Betrieb,  der  recht  günstige  Betriebs- 
ergebnisse gezeitigt  hat.  Die  Konstruktion  tmd 
Wirkungsweise  ile«  Ofens  wird  de«  n.nhcrcn  be- 
schrieben, Der  Ofen  gest.ittel  auch,  die  letzten 
'         L'nreinigkeiten  aus  iit.ni  /u  nu 'cnii-n  unil  i  ii)<;n 

l>eliebi}^en  (reh.i!:  an  K'ihlen-toti  und  .imlcn  n  l'.le- 
iiii.iiji-n  i.-Mi/ululirrn  sowie  eic.c  . "lll.ommene  |-jil- 
t,'.i--iini;  l>ei  1k  1/  ili^liren.  Die  .Meiuk'i^ten  »lieses  l'rc). 
diiktes  Intr.it^eii  Ixi  der  Kochlin;.^'schen  -Anlage 
.M.  ::3o<>  für  die  Tonne,  doch  werden  diese  Melir- 
kusten  reichlich  durch  die  großen  VoncUge  des  Pro- 
duktes aufgewogen. 

G.  Bahnbetrieb  und  -Unterhaltung,  Verkehrswesen 

Papers  Read  at  tho  Atlantic  City  Convention  of  the 
American  Street  aai  Intonirban  Railway  Asaocia* 

tioa.  (Street  K.  Joum..  19.  und  2&  Okt.  1907.)  Be- 
;  rieht  über  ifie  Versammlung  «ler  mneiflEmisdien 
Straßenbahn-  und  Kleinbahnvcrcinigung  in  Atlantic 
City  vom  14.  bis  16.  Okt.  190".  Unter  anderem 
wurtlcn  folgende  Vortr.ige  und  Berichte  vorgd^t 
und  erörtert:  l'ntcrh.iltung  des  ( )l>erbaues  Iur  l^tcin- 
niiil  Si  raiH-nb.dineii,  l  'rr.ibruui^en  iiiii  ( i.isMi.isi  hincn, 
bauliche  l'jii/i  llii  iten  der  l'.irsoi!^  I  urliineii .  Tarif- 
rr.ij;i-n,  (iutcrbclordi  run;;,  Schi.-ni-uprot'ilc  Iur  SlralU-n- 
bahnen,  \'i'r--r:i.  Ii  Iii  hunu;  von  H.dmen,  lerner  Aus- 
srhuLUK-ricl.:.  nl»  r  .Schienenritli  lun;^,  otVene  und  ge- 
schlo.ssenc  Wagenli.illen,  Unterhalt uni^  iutI  l'nifung 
der  elektrischen  Wagenausrüstungen,  t  uiiis  l  ürbincn 
iUr  Bahnbetrieb.  Normalien  fiir  Achsen,  Lager, 
Brems-schuhe.  Käder  usw. 

The  Uperating  Costs  and  Revenue  of  Urban  Railwayt. 

An  .Analy.sis  ol  the  Interboroiigh  .Sj.stcm  of  New 


Digitized  by  G() 


Cd 


Elektrische  Kraftbetriebe  und  Bahnen,  ftkrgamg  VI. 


Heft  3. 
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\<>rk  Cii>  By  «ierard  B.  Werner.  |l%n^'.  Mafj.. 
Aiit;  l'i'i;.  S-  72.S.I  |-!inj;i-lu'nilc  üelrai-litmv^  tlus 
j.iliresbi  rn  litt  >  der  IiUcrhi  in  iiiiOi  Rüiiiii  I  r;ui^:!  <  H. 
l'ür  iliis  ( iL'^i  li.iiNiilir  vi'in  1  Juli  n;i.'3  juiii 
1906.  üi«  Hoch-  unil  L'nieri;rüiHlb,iIincn  New  Vorks 
sind  dn  iehrrdchej«  lt<i^;>itl  für  die  Förderai% 
schwerer  /üue  in  c;r"l"(n  SmiIkh. 

AMdehnuns  und  Ausrüstung  der  Linien. 
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.  IB 
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')  Rin«rli1irl.Uich  WnrHfii  nn<I  Kani.'iFT'trrrVrn. 

Oer  Wu^ciip.irl,  iKr  l 'iiti-T^runiii>;ilin  iM  vtelil  au'. 
Ilnl/    uml  aii^  <  iaii/Ntal\iu .ii;<ii  1 5.>  in  I.an^c 

ini(  ;j  Sit/ulaliTii,  i  )ic  MiiMn\ai;en  (.•i>:i  l'.s  .Nur 
mallii>tiMi;^    'Aii-^en   V>  '.         .\nlianj;iT  t. 

Von  tlcn  Millionen  )'ahrL;asten,  die  im  jalire 

Iyo5/o0  in  den  .*^i.uliteilen  Manlialian  und  Hrou.\ 
von  allen  oiit-ntliclicn  Hahnlinien  beiortlcrt  xviirden, 
tK.'nut/<en  last  die  H.ilftc  die  Hoch-  und  Untct^und- 
bahiu.li  (vj;l.  <lie  folj^enilc  L'bcrsichll 

Onaan-  ««4  Blabcttcvcrkehr  In  Jahr. 
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hällMi  md  Brau  .  .  . 
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Der  Verkehr  .luf  der  Manh.itlansirerl,e  erfolgt 
durch  Zü(;c  init  X'icifachsteucrun^,  bestehend  ans 
drd  bis  üieben  Warfen,  von  denen  eiw»  Oo*,',  Motor- 
wagen sind.  In  der  Zeit  starken  Verkehrs  laufett 
die  Züge  in  der  2-  tmd  3.  Avenue  in  Absländen 
von  90  Sek.,  auf  der  UotcrgrundiKilin  :il1c  1 30  Sek. 
Die  rnhrplanmäßiiüen  Gcschu  indi^keiien  der  Xii};c 
•iind  auf  der  rnler^nindbahn  (ur   I'ernzütje  etwa 

40  km/St.,  lür  .Slailt?ii;,'e  <■t^^  .l      |  km/St. 

Betriebskosten. 

I.  Unterhaltungskosten  der  Strecke 
und  der  Gebäude. 

PCcnnq«  (Ur 

deise  ood  Bahnkörper  3,180 

(icbKude  (Kraft-  und  Unterwerke)  .    ,    .  0.420 

3,Goo 


2.  l' n  I  er  h  .1 1 1  n  n  f^sko.si cn  der  .A  u sr i4st  u  n  j;. 

Mechanischer  Teil  «ler  Kraftwerke  .  .  0,339 
Klektrischcr  Teil  der  Kraft-  und  ünterwcrice 

ehtsdiließlich  der  Kabel   0,185 

Wagen   1,270 

Wagen,  eld<tri9che  Ausrüstung  ....  0.825 

Verschiedene  .Nusriistungügcgcnstände  .  0,003 

Verschiedene  Ausgaben  Air  die  Werkstatt  0.556 


3,168 

3.  Betriebskosten  der  Kraft-  und 
Unterwerke. 

LöhiU!   >.'40 

HrcnnMoflT   3,1  lo 

\Va>scr   0,355 

Ol  und  l'nu«..ll<-   0^102 

lk'trieb-k'>^!<  :i  <U-:  1  "kniU'ilive  ....  Q,03l 

Verscfaicdenc  Au!>(;aben  und  IJefeningen .  0,108 


5,126 

4.  Betriebskosten  der  Wagen. 

nclrieb^leitiint;  d»    \'crkehrs   0,141 

Lohne  für  /.Hj^lie^lnter   i/Hi 

Löhne  liir  \\  i-eniulir..  1   1,645 

Lohne  für  vervi  lüedenc  .\n;;cslelltC  f\it  dcn 

\\  .if4endi<    0,982 

Lohne  lar  l!.ihnhr>|sati^estcllte    ....  2,365 

Vervi  hiedene  Ausgalien  (uT  den  Wagen- 

dienst   0,793 

Balinhofsausgaben   0,342 

<).9I3 

Allgemeines. 

Gehälter  ßir  die  tcdiniscfaen  und  kaufnian- 

nisrhcn  Rcaniten   0,671 

iJrmkirei  und  lUiicaubi  d.irr       ....  0,0^8 

\'er>ehiedenc  liureauaa-^abcit     ....  0i,0g9 

Verschiedene  .illgemcine  Au-^sgaben .    .    .  0^178 

Kcp.-irnturen   0,762 

Verschiedene  Ptozeü.  und  Entschädigwigs. 

kosten   .  0,657 

Versicherung   0,186 


Zmunnwutelluag. 


3,60t 
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t.  !Ietr»eI»»ki?-tlcn  clc^  Krjltwerkr^ 

5,1;«. 

3  1  ,<>o 

4.  lietneU^koMen  der  .... 

■>'<>i 

45.3> 

j.e«>i 

tl.ll 

J.t4o« 

100.00 

Ms  wenicn  etwa  320000000  KW. St.  im  Jahre  er- 
zeuj;t.  1  lir  ;m  -.in-.lL-n  lictriebskustcn  Von  33,41  ''f- 
fvir  I  W  .iL.tti  km  erscheinen  sehr  niedrig. 

Die  ^r~  initen  l'.innahmen  und  Ausgalien  verteilen 
sich  folgcndcrmal.M  ii : 
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—  Onek  fm  R,  OldMbMis  in  Mmcbm. 
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R.  OLDENBOLiR(i  glückstrasse« 

FILIALE:  BEKLiN  W.  lU,  DOKNBEKOSTKASSE  I 


Ständic.e  Mitarbeiter: 

Prnk-tuii  WILHELM  kCBLER-lIri  mI.  n.A..  Kul.  T.^tiii.  HiH-lii-ihuk. 
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Htilin:  Kfil.  FKAN/-i:>iii(l<>ili'nl>urK.  Pol.  «iciKOI  s.lii. ii :  Ktuu-  iii.'iikiit  I'.  HAttl lii-K i»v:  K.  K.  tili.  iImiii.iI  Hf«|  Mncill  M  rii<-\v.o<:  Hiol  l>r 
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Der  neue  Betriebsbahnhof  Brigittenau 
der  städt.  Straßenbahnen  in  Wien. 

Von  U.  Spingler. 

Vor  kur/cm  wurde  «Icr  neue  Hctriebsbahnhof 
|{ri{;ittcn:iu  «Icr  stadtischen  StraLWnh.ilincn  in  Wien 
eröffnet.  »Icsscn  ,\nlaj;e  aus  Fig.  fij  bis  68  ersichtlich 
ist.  Die  groGc  I  lalle  mit 
I  5  ( ilciscn  dient  für  die  .\uf- 
stclliin};  von  143  U'aK^""'> 
■iic  hat  eine  Grundfläche 
von  rund  5000  qm.  D.%s 
l)ach  besteht  aus  einer 
auf  eisernen  S.iulen  und 
den  l'mfassunßsmauern  tic- 
la^^crten  Ki.scnkonstruktinn 
mit  Iktoncisendecken,  die 
eine  Holzzcmentla<;e  mit 
-SchottcrbeschiUtunR  er- 
hielten. Die  Belichtung 
erfolgt  durch  RroOe  l-cnster 
in  den  Seitenuanden  und 
in  den  eisernen  Toren,  so- 
wie durch  Kfol-^  Glas- 
oberlichten  im  Dache.  — 
Sämtliche  Gleise  sind  auf 

eine  Lange  von  37,62  in,  und  zwar  beginnend  unmittelbar 
hinter  den  nach  innen  zu  öffnenden  Toren,  mit  I'iit/Rfuben 
Von  1,4  in  Tiefe  versehen.  —  im  rückwärtij>en  Teile  der 
Halle  ist  ein  };roC>es  Maj;a/in  aufgebracht :  »n  die  eine  Seiten- 
wand der  Halle  sclilielien  sich  verschiedene  Nebenriiunie 
an  und  zwar :  eine  Kanzlei  flir  den  Waj^^enineister  und  den 
U  erkstaltenverrecliner,  eine  große  Werkstätle  für  Schmiede 
un<l  Schlos.ser,  eine  kleinere  fUr  Tischler,  ein  Kaum  lur 
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das  .Austrocknen  der  L'ntcrliituni4>ki)iiL:iki>cliiite,  .\ui- 
enthalts-  und  Waschräume  fiir  die  .Arbeiter.  Aborte  usw. 
l)ic<e  .N'ebenräume  sind  jjemcinsrhaftlirh  auch  lür  eine 
S]>titer  /II  erbauende  daran  anschlicßentlc  I  lalle  mit  einem 
l'"assunK'"'fuin  von  100  Wa^en  bestimmt,  die  auf  <lcin 
i*lane  bereits  anj^edeulet  ist.  —  .-Xiif  dem  Ikihnliole  be- 
findet sich  noch  ein  fjrolJes  \'cr«aliunf;'-t>ebau<lc  und  ein 

Nebengebäude ;  das  letztere 
enthalt  eine  Olkammer  unil 
ein  .Salziiia4;.i/-in ,  einen 
liaum  für  den  .Sirecken- 
meister, sowie einij;e  Wohn- 
räume für  .Xn^estellle.  Im 
Hofe  ist  femer  in  einem 
besonderen  Grb.-uide  ein 
fjrolJes  Sandmafjazin  unter- 
gebracht, aus  w  elchem  sich 
die  Wat^enfiihrer  bei  der 
.Xusiahrt  den  .Saml  holen 
können.  Das  Ver\\ahungs- 
gebaude  enthält  im  Kr<l- 
gcschosse  aulier  der  Woh- 
nung flir  den  Torwart  nur 
die  Verwaltungsr.nume,  in 
den  beiden  Ge^chi  K^fii  aber 
Dienstwohnungen  lur  .Au- 
gestellte. —  Zur  besseren  IWurteilung  tiber  die  .Xmirdnunif 
der  Verwaltungsräumc  erscheint  es  notwendig,  in  weiiij^eii 
Worten  die  Organisation  des  ISahnhofsdienstes  bei  di  ii 
st.ndtischen  Straßenbahnen  in  Wien  zu  besprechen.  Die 
einzelnen  Bahnhofe  —  die  städtischen  Str.i(.viili.dm«-n 
ha(x.'n  gegenwartig  deren  13  -  iinler>tehen  der  Betriebs- 
leitung, welche  letztere  wietler  «ler  DirektiuM  iinierMellt 
ist.     Der  Betriebsleitung  <'l)lie.i:l  <lie  Durehriliriin.;  und 
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Beaufsichii};un};  ilcs  j^t-samten  technischen  Hcirichs-,  Ver- 
kehrs- und  Ziij^fortlerunjjstiiensu-!!.;  tlie  Jkobachtiint;  der 
Verkchrsbcdürfnis-c  und  die  daniil  im  Znsammcnhnnjic 
■iti'hendc  Aufstellung;  der  Fahrpläne,  so- 
«ic  ilie  jeweilig  notwendigen  Ande- 
riinj^en  der  letzteren  ist  einer  eif^cncn 
vcrkchrskaufinannischen  iJirektionsab- 
tcilun^  ziij;ewiescn,  welclie  «Jer  Hetrieb*- 
k'itiin^;  ^«-nenuber  als  der  IJesleller  llir 
die  I  )urrhl'uhrunj;  lies  jeweilig;  nutvven- 
di["i'n  Verkehres  auftritt.  Der  eigentliche 
Wcrkstattendieiist,  nlso  insbesondere  die 
N'ornahnie  jjroUerer  Kekoiistniklioneii, 
s-Avie  tier  Haujitrevislcmeii  der  Helrieb.s- 
mittel  ohliejjl  auch  einer  besonderen 
I)ireklions,ibteilunf;,  der  HaujKvverk- 
M.nttc« ;  <lics4,T  j^ej^enüber  hat  uieder  tlie 
Itctricbslcitun};  the  R<illc  des  Ik-sicllers. 
In  «Ion  linhnhofen  selbst  befinden  sich 
nur  kleinere  Werkstätten ,  denen  aus- 
schließlich diejenijjen  kleineren  Arbeiten 
obliegen,  fiir  <leren  Durchführunj;  es 
linzu  eckmaßig  «arc,  die  \\'aj;en  nach 
der  Hauplwerkstatle  zu  senden.  Die 
llauptauff^abc  der  lkihnho(sv\erksi;ittcn 
ist  die  tai^lichc  Revision  ticr  Wa^cn 
auf  deren  tadelloses  mechanisches  und 
elektrisches  Verhalten,  also  auf  deren 
Heiriebstiichtigkcit,  .sowie  die  Reinigung 
<ler  \Vat;cn.  Beides  erfolgt  ntcist  bei 
Nacht.  Der  technische  und  kommerzielle 
Aiifsichtsdienst  auf  der  Strecke  über 
die  \Va;;enfuhrer  und  K<tn<hikteüre  ob- 
lief,'t  nicht  den  IVahnhoflcitunfien;  derselbe 
ttird  vielmehr  von  der  HetriebsleitunR 
unmittelbar  durch  l-"ahrscheinrevisoren 
und  Fahrmeistcr  gehandhabt  l'ür  die 
KNpedition  der  Züge  aber  sind  ilie  Hahn- 
holieitun^^en  verantwortlich  und  sind  den- 
selben daher  auch  die  außerhalb  des 
Hahnhofes  gelegenen  Ivvjiedilionsstellen 
untergeordnet. 

Die  Hahnerhaltung.  Hahnaulsicht 
und  Hahnreinigung  wird  von  einer  be- 
sonticrcn  Direktionsabteilung  fiir  Bau 
und  Bahnerhaltung-  besorgt:  ebenso  ist 
auch  die  Instandhaltung  der  H.-ihnhofs- 
gebaiide  vom  Betriebe  vollständig  ge- 
trennt. 

Die  Leitung  des  Bahnhofsdienstes 
obliegt  einem  Beamten  mit  technischer 
Hoch-  oder  MittelschulbiUlung,  «tlcher 
für  «len  Betrieb  und  die  Verwaltung 
verantwortlich  ist;  ihm  untersteht  auch 
<lie  Kassa,  für  welche  z«ei  Kassierinnen 
iHcamtinnent  mit  abwerhseln<lem  N'.-icht- 
dienst  zugeteilt  sind.  Die  Kassierin 
kommt  um  ca.  i  Llu  nachmittags 
und  hat  Dienst  bis  Betriebsschluß,  also 
bis  ca.  2  Uhr  nachts,  worauf  sie  sjrh 
in  dem  ihr  zugewiesenen  .Schlafraum 
zur  Ruhe  begeben  kann.  Dem  Bahn- 
hojsvorstande  sind  mehrere  l'ntcrbeamte 
für  die  verschic<lencn  Dienstzweige  zu- 
geteilt. 

jeder  Bahnhof  gilt  als  scibst.ämlige 
Keclmungsstclle  und  werden  daher  alle 
Lohnlisten  auf  dem  Bahnhr>fe  aufgestellt 
und  bei  der  Direktion  in  einer  eigenen 


Konirollabteilung  nachtraglich  .wf  ihre  Richtigkeit  geprüft. 
Die  .Auszahlung  der  Lohne  erfolgt  durch  besondere  v  on  der 
Direktion  entsandle  Zahlmeister,    Dem  H.dmhofc  (fbliegt 
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auch  die  Aurnahiiic  alltr  L'nlallo  und  soii^tiucn  Mckliiiifjcn, 
sinvif  «lic  Stclliinj,'  aller  Strafantmuo  };i-HL'n  ilas  l'crson.-d, 
welche  alKT  in  tWi  HctriirbsU-itunj;  «lurchiiL-ielicij  uiul  140- 
nehnii^  umlcn  müssen,  m>  dal>  diu  i^iuizl*  SinifbiOiand- 
lunR  <tiirchaus  cinhcitlicl)  ist. 

Die  Au-i^abe  der  l'ahrsclicinc  erfoljrt  woclientllch  nur 
einmal  utul  werden  tliesclSen  von  ilcn  Kon<luktcuren  in 
eij-cllcn  vers)>prrbarcn  Kastchen  verschlossen  -iehaUen; 
die  Abfuhr  des  deliles  erfi'l^;!  laj^lich  ail  «lie  Hahllhofs- 
Kassa,  die  endt;ülli^;e  Abrechnunjj  iiber  die  Karten  alicr 
nur  einmal  vvoclienlllch.  Das  Geld  wird  ta^jiich  in  der 
l-'rülie  niit  einem  IwsiMideren  Kassawanen  an  die  Haupl- 
ka^sa  »ler  Direktion  abnefuhrl. 

Die  Diensteinteilunji  wird  fiir  alle  R->hn1l"fe  in  der 
Iletriebsleituni,'  auf  <  Iruml  iler  l'ahrpl.ine  narli  durchaus 
einheitlichen  (Jrundsat/en  ausj;earbeitel  un<l  <len  Halm- 
ilöfcn  als  siij;,  steife  Diensteinteilun^  ferlij;  überleben, 
nach  welcher  die  Zu.schreibun^;  »ler  Wa-jenfuhrer  und 
Kondukteure  auf  die  ein/einen  Dlenstnuniniern  /u  erfolfjcn 
hat;  an  Sonn-  und  Feiertau^^n,  sowie  bei  besomleren  (ie- 
le^;enlleiten  kann  aber  diese  feste  Diensteinteilunj;  nicht 
\erwenclet  werden  un<l  müssen  an  solchen  Taj^en  die 
Dicnstcintellunnen  auf  den  liabnhufen  selbständig,'  nctmffen 
«errlen. 

Auf  jctlcni  Hahnhofe  siml  ein  l  )rdination.s/immcr  für 
den  Ar/t  tler  lictriehskrankenkassa  nebst  W'arterauin, 

Im  Ikthnhofe  Hri<,'ittenau  sin<l  dem  HahnhofsNorstandc 
/.iiHcteilt:  I  V'erkehrsineisler,  2  \'erkehrsluhrcr  iinit  ah- 
wechselndetn  Tati-  und  Naclu«liensl  I.  I  Verrcchner,  1  Hlock- 
verwalter.  I  M.'mipulant  und  I  Diensteinleiler  fiir  den 
Verkehrsdicnst ,  smvic  I  <  )lHTwajjen  meist  er.  I  Wa^en- 
nieister  (in  K^ny.  j,'r<tLVn  Hahn hofen  sind  1  Werkmeister  und 
-j  Waffenmeister  1  und  i  WerkstaHenschrciher  für  den  Wi  rk- 
stattendicnst.  Cberilies  sind  für  die  einzelnen  I'xpeditionen 
die  niitine  An?^ihl  von  l''.xi>e<iitf>ren  zugewiesen,  soweit 
die  Kondukteure  <lie  /.üf^e  nicht  selbst  ex])edieren. 

I  )er  Hahnhof  Hri^ittenau  hat  3.S7  Heilienstetc  für  den 
\'crkchrs<licnst  und  5,0  Werksl.ittenarbcitcr  /.iii,'cw  lesen.  — 
Ans  »lern  rianc  li  'iii  OCi)  und  den  beincf^ebenen  Aufschriften 
ist  <lie  \'er«endunij  <Icr  einzelnen  Räume  ersichtlich. 

Min  neben  «ler  ^jroßen  Wajjenhalle  ^jelej^ener  Teil 
des  Grundes  ist  für  die  Ivrbauun^  von  Arbeiter«  ohn- 
hausern  reserviert  «urtlen,  deren  Krrichtunf;  aus  Mitteln 
des  rcnsionsfiinils  in  lü^at^unt;  steht. 

Die  stanze  Hahnhofsanla};c  ist  n.ich  «len  (;enerelleTi 
Angaben  der  StraDenbahntllrektion  v<tn  <lein  Wiener  Stadt- 
baiiamtc  projektiert  und  ausj^efuhrl  worden. 
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Einachsige  Drehgestelle  für  Straßen- 
bahnwagen. 

V-m  M  Schiff. 

Die  l-'ra^e,  ob  ilic  \'er«endun)4  \i>n  einachsij^en 
Drehgestellen  für  Stral>enbahnrtaKen  von  Vorteil  ist  oiler 
nicht,  hat  liie  Hetriebe  in  den  letzten  Jahren  lebhaft  bc- 
sehaftiijt  und  ist  auch  auf  der  1  1 .  \'ereinsver.s.-immlun(» 
des  \'ereins  deutscher  Stralien-  und  Kleinbahnverw  altunj^en 
im  Hericlit  des  .\usschusses  />  über  Abnutzung  der  He- 
triebsinittel  zur  Sprache  nekommcn, 

Zweck  dieser  Zeilen  soll  nicht  eine  cin^;ehen«le  theo- 
retische Ivrorterunfj  üIkt  \'or-  und  Nachteile  der  cin- 
.•»chsij^en  Drehgestelle  sein,  sonilern  es  soll  nur  kurz  unter- 
sucht «  erden,  o|j  die  bisherij^en  l->xebnis-e  da^iu  erniutif^cn 
können,  diesen  l)reht4<  stellen  für  die  Zukunft  eine  wcit- 
^^ehende  HeniUzung  für  «len  Straßenhahnbelrieb  zuzuer- 
kennen. 

Hli«-kt  man  auf  die  lintwicklunR  «les  Haues  \  «in  elek- 
trischen Triebwanen  für  Stral.k-nbahnzwccke  zurück,  so 
ist  sehr  leicht  f«-st/i!stellen,  «laß  ni.in  zunächst  bestrebt 
war.  ilie  aUj^eniein  gebräuchlichen  l'ter<lebahn\vaj;en  für 
den  elektrischen  Hetrieb  umzugestalten.  Letztere  besaßen 
«lurchi'anKiu;  einen  aul^erst  nerinj-en  Kadstand.  welcher 
mit  Rücksicht  auf  die  vorhamicnen  kleinen  Kurven  un«l 
«lie  zur  Verfuj^unj;  stehende  tierische  Zujjkraft  jjewahh 
werden  mußte. 

Im  elektrischen  Hidmbau  jiaOle  man  sich  also  /.unächst 
«len  früheren  Hetriebsverhältnissen  an,  «I.  h.  man  w.ihltc 
kleine  Kurvi'nrailicn  un<l  ^crin^e  .Xchsst.inile.  Die  h\)l<;c 
da\'on  «.ir,  daß  .mich  «lie  Waj;enka.sien  nur  ^jerin^e  .Ab- 
messungen erhalten  konnten;  14  bis  Iii  Sitzplatze  bildeten 
die  Kenel. 

.\ucli  iler  .\bfeiletiMif4  «liT  Wa^jen  widmete  m.m  noch 
keine  j^roln-  .■Xufmerks.-imkeit.  Man  Ix-jjnüytc  sich  viel- 
fach damit,  «len  Waiicnk;Lslen  Heyen  die  .\chsen  abzü- 
feilem;  die  X'erwenduuL;  besonderer  l'nterjjestelle  kam 
erst  alhuahli«'h  in  .Aufnahme. 

.Mit  «ler  \'eri;rol>ertn»g  di-s  \'erkehrs  und  den  «Liraus 
sich  ergebenden  .Xnforderunjjen  an  «len  l''assun!.;srauni 
der  Wa};cn  nahmen  «lic  letzteren  an  <iro(Je  un«l  .Schwere 
zu.  Ms  wimlen  besondere  L'nterjiestelle  tJebaut.  Die 
.Nul.k'Hstrecken  bewirkten.  «lal>  die  l'lattformen  (ilas.nb- 
schhissi-  erhielten,  «lenn  «lic  tieschwindi^keiten  auf  den 
letzteren  Siri-ckcn  w.iren  wesentlich  hoher  wie  in  der 
.■st.ult,  und  es  zeij^te  sich,  dali  die  nunmehr  in  Hetrieb 
yenoiinnenen  Waiden  mit  ihren  «jerinnen  Kadständcn  nicht 
tnehr  auf  der  Muhe  waren. 

Die  Wa^jen  ^^i'rieten  bei  f;r<)(.\eren  (reschwindiykeiten 
ins  .Schaukeln,  s<»  daL>  «ler  Aufenthalt  für  liie  Fahrgaste 
namentlich  auf  «len  Tlattformen  ein  recht  unbeijuemer  wur«le, 
^•anz  abf^esehen  von  iler  l-jitt;leisunKs<ielahr. 

Die  Sil  entstanileneti  N;«chteile  suchte  man  zunächst 
ilurch  die  l'anfuhrunj;  eines  ^r<il.HTen  Kailstandes  aus/u- 
'^Irichen,  H<-i  fi-st.ichsiyen  l'nterj;eslellen  denselben  ZU 
verj^ruLV-rn,  erschien  «bmals  ni«-hl  anjiebracht,  vveil  die 
(iet'ahr  der  lOntf^leisun^;  als  naheliej^cnd  und  kthIS  be- 
ttachtet wurile. 

Man  nahm  daher  «lic  \'<»llbahnen  als  \'orbild  und 
so  entsiand«.-n  ilie  I.enk.-ichswaj;en.  Dieselben  haben  im 
Ijroiien  (ian/en  «len  Ivrwartunjien ,  welche  man  auf  sie 
setzte,  nicht  entsprochen.  .Auf  die  Gründe  n.iher  einzu- 
•iehen.  ist  hier  nicht  iler  Ort. 

Jcdi-nfalls  führten  die  wcni^  ^ünstij;en  Erfahrungen 
«lazu.  die  Waj;en-  und  rntert;estelllabriken  zu  neuen 
Konstruktionen  zu  veranlassen.  Da*  lirgcbnis  derselben 
«ar  das  einachsige  Drehgestell. 

Kiiif^ehendere  Heirachtunnen  von  einachsij;en  Dreh- 
nestttllen  tm<lcn  sich  m  der  Zxitschrift  Klektrische  Hahnen 
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und  Retriebe,  Jahi^anj;  i'j05,  Nr.  8  und  in  der  Deutschen  man  hüchsK^ns  ihr  ^^cmim  v  (u-,,  i.  ht  Otiten  lav-L-n.  «ia- 
StraOen-  und  Kldnbahnzcitun^,  jahrganK  kk)"-  Nr.  47'  i  'jook«  P"'  Ureh^csull  hcra-i     Min  . Nachteil  ila- 

Beide  Aufsätze  j;i])('eln  darin,  ilal>  ts  möglich  ge-  gegen  ist,  daß  der  \Vancnka>teiil>i  «icn  kratiij^cr  ausgebildet 
«onten  sei,  durch  einachsiue  Orebgiestellc  bestimmter  wmlen  muß  ak  bei  fesiachsigcn  Untergestellen,  so  daß 
Konstruktionen  wvsendjdbe  vorteile  in  technioclier  und  das  Xfefargcuicht  von  Waf^ikaaten  phis  Untergestell 
wirtschaftlicher  Keziehunf;  zu  erzielen.  immerhin  um  i.5  bis  2  t  höher  seui  dUriVe  als  bei  fest- 

\'on  anderer  Seite  werden  wiederum  Drehg^cUe  ■  achsigen  Wagm  gleicher  Größe, 
amlcrcr  .Xiistuliruii};  cmiifuhlen,  weiche  die  gleichen  Vor-  1        Üic  cinachsijicn  l)rch};.  MclIc  «kr  uiiIlt  :;  i  nannten 
/11.4c  auKuiM-n  sollen.  T>'l"-'  ^'"«l       iiroßrrer  An/alll  \<.ii  .kr  Ikri^jK.-liPn  Slahl- 

L'bLicin-.tiiniiH'n<l  wird  aber  von  ikii  I'rcunikn  ilcr     in<tustrir    in    kiin^<-iui<I    r,m\    .lir   \\  i  ;    hiIiIm  il.  '.min. 
ein.icl)^ij;en    I  )reh>ii-stellc   erklärt,    ilal.'    iIil'   tLchiii.-rlu-n     Hii-.rli  in  Baiil/<-!i  lui  L;c^ti  llt  \ior(kii     I  .in/il.!ii-ruliiuii;;L.ii 
VorzUfje  in  ik'r  leichten  lünslcllbarkeit  in   den  Kurven,     li.it   aiu  li  ilie  W  a-'^i iiit.ilnik   v.irnr   1'.  I  li  rhi.inil  .V  < 
dem  groikii  kad-tande  und  »lenj  >>ich  darauf  eigebemlen     in  Kuln-I  !ir<-nlrl<i  und  der  I  )ii>.>eld<>rrLr  l'.is.  nh.iiiiibi  darf 
ruhigen  I  alin  n  dr^  \\  a;;ens  bestehen.  in  Düs^elil  ;  i  i  'In  rhilk  {ieliek-rt. 

Die  wirtM;lvaftlichcn  Vorzüge  seien  die  Folgen  der  I>ic  Ureht;e'iiellc  der  liert^isclien  Stahlindustrie  bc* 

technischen  und  kämen  in  geringerer  Sdiienenabnutzung,  .sitzen  die  »»g.  Pcndelstiitzen,  durch  welche  die  RUck> 
geringerem  Verschleiß  der  Bandagen  und  niedrigerem  stdlung  auf  der  geraden  Strecke  erfolgen  imd  das  SchUngcm 
Stromverbrauch  in  den  Kurven  zum  Ausdruck.  '  des  VVagenka.stens  vermieden  werden  koII. 

i:<  dürfte  zunächst  von  Interesse  sein,  die  eujachsig^n  I>cr.irtigc  l'ntcrgcstelle  haben  im  Betriebe  der  W  esi 

Dreh.m  -itelltv  pen,  welche  bisher  zur  Anwendung  gelanfi^en.  deutschen  l-'iscnbahnge»ellschaft  auf  der  Strecke  Remscheid- 
aufüiiiiihren,    I'>  -iinil  zwei  (>ru])])en  zu  uniersclu  iili/ti :     I  lalb  irh  \'eru endinit;  gefimden,    Hicrliei  ergaben  sich 

1.  zwaniilaufi^e  l)rehf;<stelle,  bei  uciehen  iki»  eine     tul^i  nik-  .\n>itan<le: 

Unter^e-itell  cLt«  andere-  steuert,  Uie  l'.insicllunt;  der  Drehj^^f-It.ik-  in  den  Kiiivc;i  cr- 

2.  Vi  ineinander  unabhängige  Drehgesiclle.  folgte  nur  dann,  «enn  die  W  .i^en  mit  nicht  m  j^erin-^er 
Drehgestelle  der  ersten  Gru]>])e  .sind  von  der  .Ma-     deschuindigkeit    in    dieselben    hineingingen,    Lir>e  Kr- 

scfainenbaugesellschart  Nürnberg  in  großer  Zahl  hergestellt  -schcinung,  die  ja  auch  von  den  I.cnkachscn  bekannt  Ist- 

worden.   Dieselben  bestehen  aus  zwei  einachüigen  Ureh-  ,  Bei  langsamem  Fahren  xeigte  sich  Neigung  zu  Ent- 

gestdien,  wddie  durch  Verbindungsglieder  in  eine  am  \  gleisungen. 

wagenboden  befestigte  Schwinge  eingelenkt  sind.  Pemer  machte  sich  bei  den  Wagen  in  den  Kur\-cn 

]'twa.s  Ungünstiges  ist  über,  diese  Drehgestelle  zwar  ;  und  auf  der  Geraden  eta  SchKngcm  bemerkbar.  I'ls 

nie  bekannt  geworden.    Dieselben  können  aber  nicht  den  dürfte  dies  darauf  lurUckzuftlhren  sein,  daß  d.is  hintere 

.\n-|iriicli  daraufmachen,  N'orteile  gegenüber  ik-n  rnter-  Drehgestell   den  Wagenkasten   schielil ,    v.i-'d  <ki  iJreh 

gesiellen  mit  testen  Achsen  zu  besitzen,  wL-il  vic  elxm  zapten  vor  dem  Drehgestell  liei;!,  also  narli  der  \\  aj;en- 

durch  <lie  Zwanglaufigkeii  grun<tsatzlich  nichts  anileres  mitie  zu 

sind  als  fi-siachsigc  Untergestelle  mit  grolv-m  kadstande  k    .-teilt       befürchten,  <lal.i  das  Schlin^;orn  in  noch 

Die  .Xusführungen.  welche  Herr  l.emaire  in  seinem  viel  siaikenni  .MaÜe  aultreten  wird,  ui-iiii  ilic  l'orm  dCT 

•  ibcnerwalmtcn  i\ufsatzc  in  tler  Deutschen  .Stralicn-  um!  Walzungsbugen  an  den  l'endclstutzen ,   besonders  das 

Kleinbahnzcitung  über  diese  Untergestelle  macht,  trcfTcn  mittlere  gerade  StUck,  durch  die  unvermeidlidte  Ab- 

in  jeder  Weise  zu,  und  mit  vollem  Recht  weist  er  ihiruif  '  nutnmg  geändert  worden  ist. 

hin,  daß  die  radiale  Einsteihmg  des  vorderen  Drehgcsldka  In  «uesem  Falle  würde  die  Rßdcatdlknift  in  der  ge- 

erat  dann  erfolgen  knn,  wenn  auch  dta  hintere  Dreh-  .  raden  Strecke  noch  ganz  erheblich  heruntergehen, 

gcsteü  in  die  Kurve  ehgefahren  ist.  —  Demnach  erfolgt  Die  eigenartige  Konstruktion  der  Fendelstützcn  ver- 

die  Einstellung  zu  sp.it,  und  ilic  Drehgesteile  sin<l.r>st  ursacht  ferner  eine  starke  .Xbmitamg  der  aulVin.mder 

mit  dem  gleichen  Nachteil  bchaftit  wie  die  lestachsigen  gleitenden  Führungsirik-  der  oberen  und  unteren  Maine 

Untergestelk'  des  l'cndcistuckes. 

DatJ  li-t/tere  clienso  vortiühaü  ^ind  wir  i.jiiarh.^ige  Durch  diesen  V'erschleil.i  entsteht  ein  grut&cr  toter 

Diehmstelle  i.bcn^eii.mnter    I  >  p>-.  «lurfti-  die  stadi i.-i-lie  * 'iini;  beitler  Teile  gegeneinander  und  demgemäß  eine 

.StraÜcnbahn  in  Nürnberg  beweisen.    Diese  besitzt  eine  Verschlechterung  «Icr  Kückstellkralt. 

Anzahl  Wagen  mit  einachsigen  Drehgestellen  der  Ma-  ländlich  stellte  es  >ich  als  ein  Fehler  heraus,  daß 

schinenbaugesdlschaft  Nürnberg  —  Radstand  3,  O  m  — ,  ,  die  l'endclsiüizen  in  ihrem  Ausschlag  zu  wen^  begreoit 

hat  aber  bei  Neubeschaffungen  Triebwagen  mit  fcstachsigen  !ünd. 

Untergestellen  bei  einem  Radstande  von  2,8  m  eingestellt  '  Hierdurch  wurde  eine  derartige  Umlegung  der  Pendel- 

Dieses  Vorgehen  muß  auch  als  Beweis  dalUr  auf-  I  stützen  herlieigefuhrt,  daß  das  Drehgestell  überhaupt  nicht 

gefaßt  werden,  daß  die  fraglichen  einachsigen  Drehgestelle  mehr  in  sdne  ursprin^liche  Lage  zurückgebracht  werden 

nicht  in  der  Weise  den  Kr^vartungen  entsprochen  haben,  konnte. 

wie  bei  ihrer  Hescliaffung  vorausgesetzt  worden  war.  .Selbst  uciui  man  annininn.  il.iß  (Iii..-Lr  :i  t/';;i  iiannte 

Des  weiteren  hat  Schreiber  dieser /eilen  au^  ei^ienet  M.mm-l  il'.in  Ii  t-nisiin  rhciiiu;  .\i)deruii:.4eii  <ier  Kon^inskiion 

Erlahning  feststellen  k<innen.  »lali  bei  einer  in  h.ilien  ge-  behoben  '.vi  rdi  ii  k.inn.  so  zei.ucn  ilie  ubrij^t-n  I  eh'cr  doch, 

bauten  Bahn,  welche  klemc  Kru!iimungshalbmes>er  be-  dak»  die  euiaclisi^,.n  I »rihgestelle  gerade  lur  »lic-  Zwecke 

sitzt,  die  cinachsii^'en  I  )iehge<telle  bei  einem  K.idstande  nicht  genügten,  lur  '.M-lrhe  sie  geschalfen  sintl.  il,  h,  für 

von  3,2  m  nur  mit  heftigem  unangenehmen  (ieräu.scli  gutes  hanstellen  un<l  für  die  Vermeidung  von  .Schlingcr- 

durch  die  Kurven  gingen  und  dali  bei  diesen  Drdlgestellen  bcwcgungen  in  den  Kurven 

ein  starker  VcrschteiO  an  den  Teilen  eintrat,  welche  die  i  Die  Buschschen  Drehgestelle,  bei  welchen  die  KUck* 

Einlenkung  des  Drehgestelles  hi  die  Schwh^  am  Wagen-  Stellung  durch  Gehänge  erfolgen  soll,  haben  bereits  einige 

boden  bewirkten,  ehi  Betiveis  also,  daß  diese  Drehgestelle  |  Wandltmgen  durchgemacht,  so  daß  es  drei  verschiedene 

.sich  genau  in  der  gleichen  Weise  durch  die  Kurven  AusfUhrungsarten  gibt,  von  denen  eine  m  der  Umgegend 

zwängten  wie  fest.iohsige  L'nterge.-tel!e  von  Dresden  lNieder.>i.dlitz  Kreischa!,  die  zweite  in  (icnf. 

Als  Vorteil  dieser  einachsigen  Drehgestelle  gegen-  die  ilritte  bei  der  «iberitalienisclien  Uberlamibahn  Varcsc- 

über  eitiachsigen  Drehgestellen  anderer  Bauart  könnte  '  Luino  Verwendung  gefunden  haben. 
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Di«  bdtten  eraten  Ansfttiiningen  haben  deii  Knvar-  ' 
tun(^n  nicht  voll  enbsprodien,  indem  die  Kin«tcllunK  in  : 
den  Kurven  und  Ijci  dem  Ausfahren  aus  «Icn  Kurven 
iiianchci  zu  wüiiscIumi  ließ,  «ahrond  «Iii-  <]tittf  Aiisführun}; 

i-r-i  seil  fiiiiiii'ti  M.MI  i.-i  in  I'iin.lii-  i^t.  no  daß  cin 

l'rlfil  ul>iT  tili:  lir«       III- \  !-.  l:  .ili-   i.  aii-. 

Betrachtet  man  <lii-  \ '  ir^-lLiu  nii-  ti  lum'hni-^f,  v>>  ri 
jiiht  sich  liaraus,  ilaH  ilii'  Ii  i  Inuvcl-.cii  XHrzii^e  ilcr  ein- 
achsij^cii  i  )rLli>;i--lrlle  kciiH  Nl  ilU  -o  i^'iol.W  -iiul.  »vie  VOO 
den  Anhan{{crn  derselben  .in^rniifnnxn  ssinl 

Noch  ungUnsli{icr  jjescilten  -irh  nlx  r   ilie  \  crhall- 

aisMC.  wenn  man  die  wirtschafdichcn  Voriciie  naher  be- 
trachtet. 

Es  kann  zugegeben  werden,  daß.  richti^jc  Einstellung 
der  nrchgestcllc  voraus)»esetitl.  ein  ;;eriii;;erer  Stromver- 
hra\irh  ^cj;eniiber  l'u^taclisijjen  L'ntcrj^e-telleii  in  den  Kurven 
erzielt  wird;  von  einer  solchen  auch  auf  der  geraden 
Strecl<e  zu  sprechen,  int  aber  nidit  angängig  und  unbe* 
w  iesen. 

hl  I  )urrlisi-hnittsl)ctricl)<  ii  u  erden  uImt  die  Kurven 
immer  nur  einen  j^etiii^en  !>■  i/Aiit>  i!/  clor  ;;an/en  Hc- 
trieb-sstreclce  au-niariien.  ■><>  d.il>  .ilsn  die  .Strcinterspariiis 
sich  nur  in  Prozenten  vun  l'ru«cnten  darsteih,  Dieser 
Vorteil  darf  also  nicht  zu  hoch  veransrhla^;!  werden.  7ax 
ihm  würde  dann  noch,  immer  riditiise  Einstellung  voraus- 
gesetst,  eine  Ersparnis  an  Bandagen  treten,  weil  diese 
in  den  Kurven  einen  n^rinfjcrcn  Vcrschleit?  erleiden. 

I3ic»e  Vorteile  weiden  aber  vollkniiiiiien  auri;ehi>l>en 
durch  die  aul.Wninlenllichc  <  lci\  ichtsscmu  hi iiul;.  urlchi- 
\\a;;eii  mit  vnnein.mdcr  unabhan|;ij;cn  I >rehnesleilen  be- 
sitzen, l'.s  seien  hier  2um  Vdghjicii  folgende  iCahlen 
gc(;cnubcrgesielll : 

a)  Die  Straßenbahn  Solingen  besit/.t   Wagen  mit 
festen  Achsen  und  einachsigen  I  >iehL^estellen.  Heide  Aus-  | 
filhrungen  bieten  Kaum  fur  24  .Sit/  und  16  Stchplätse. 
Das  Gewicht  des  rc!(tach.<iigvn  Wagenkasteits  betrügt 
4640  kg.  das  des  DrdtfpstdlwagenkaMcns  C140  kg,  also  ! 
cin  Unterschied  von  1.5  t    Das  festadisig«  UntergcateU 
wiegt  etwa  l6oo  Uii.  während  die  beiden  Drehtiestelle  ' 
3900  kg  w^eB^^n,  als»  ein  l'nterschied  von  1,3  t.  Das 
GcsamtmchrKcwichl  eines  Drehgestell« ayens  iM'triij't  also 
2.«  t. 

b)  Die  34sit/Jgcn  Stral.Wnbahnu.i^cii  fui  die  Strecke 
Kemsdicid-Halbach  mit  einem  kadst.iniit-  '.<'ii  4,3  m, 
weldie  ganx  geschlussenc  l'latlfunnen  besit/eu.  wiej^en 
leer  ohne  elektrische  Ausrustunt;  11.01,  «  ahrcml  .i;leicii 
gmfie  Wagen  der  elektrischen  Kahn  (jrofi— Lichterfelde  , 
—Stahnsdorf  (Radstand  2.2  m]  »,o  t  wiegen,  also  ein 
Unterschied  von  3.0  t  pro  Wagen.  —  Da  dieses  Mehr- 
totgewtcht  der  <inachsi(^  DrehgestdlMagen  dauernd  mit- 
gefiihrt  v\er<len  muß.  .so  bedeute!  das  einen  ganz  erheb- 
lichen daui-rnilcn  Mehrstromverbrauch,  welcher  auf  den 
Iccn  n  \\'a<;cn  •.hne  clikiriv.  lie  Ausrüstung  bcsogcn  zwi- 
schen ;o  UI11I  40".,  scliuankt. 

XininU  man  diu  elektrische  .\n-:  11114  eines  der- 
artigen \Va;.;Ltis  mit  t  und  die  niittivre  l'cfsonen- 
lj<>et/uiiL;  um  I,;  t.  /iis.iniincn  4  t  an,  so  wurde  ilas 
Mehrt^ewicht  des  Ureli^^estellwa^ens  f;ej;enilbcr  dem  fest- 
arhsi(;en  Wagen  immer  noch  20  bis  23  "/o  betragen, 
Rechnet  man  die  l'agcsk-istung  eines  Wagens  mit  100  km 
und  die  Zahl  der  ßetricbstage  mit  300,  so  ergibt  steh, 
daß  der  Drehgestellwagen  300  •  lOO  •  j  —  90000  t-km  '• 
im  Jahr  meht-  leistet  als  der  gleichgroße  feitachsige  ' 
Wa'jcn. 

Kechiu-t  man  Itir  einen  Tonnenkilnineter  ?5  W.St. 
an  der  Stri  iuK-r/eüL,iin:.:--^leiii\  u  .i-  lvnnc-l;il|v  Iii  ich  be- 
mes.sen  ist,  so  ergiljt  dies  lur  einen  V^agen  einen  jähr- 
lichen Mdintromverbrauch  von  rd.  5000  KW  .St 
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Bei  den  zwangläufigeo  Drehgestellen  der  Masehioen- 
baugesdlschafV  Nürnberg  ist  das  Wagenges\icht  und  der 
Stromverbrauch  natiirlich  ent-prcchcTHl  geringer,  weil  diese. 

wie  sdion  oben  ge-a^jl.  mir  etwa  I.5  bis  2  t  schwerer 
sind  als  die  i;leic.ligriiüen  fi  >-ta<  li-ij.;cn   1  riebu a(.;en. 

n.ifiir  lii-il/cti  SIC  atxi  Gienau  die  gleliiien  tech- 
iii^iin  ii  Mangel,  uelchi'  man  den  I  nter^estellcn  mit  festen 
.\rh~<-n  zum  Vorwurf  macht,  so  daß  sie  letzteren  gegen- 
über Hill  1  xtn  noch  den  Nachteil  des  größeren  Gewichtes 

aul»  eisen 

\\  enn  m.m  alx-r  auf  der  einen  Seite  zugunsten  der 
cin.ichsigcn  Drehgestelle  den  gerinuercn  Strom\crbrauch 
in  den  Kur\'efl  und  den  geringerer.  i:.uulagenverschleiÜ 
annihit,  so  muß  man  mit  demselben  Recht  auch  die 
Nachteile  bertidcsichtigen,  welche  der  Oberbau  durch  das 
Mdirgewicht  der  Drehgestdhiragen  erleidet 

Aus  den  vorhin  angerührten  Zahlen  eigibtsich,  daß 
jede  Achse  eines  Drehgestellwagens  eine  dauernde  Mehr- 
belastung von  1,5  t  besitzt. 

Natiirgeinal:  inii->--i-n  derartige  Wagen  einen  groGen-n 
\'iT-.chleit.l  des  l  >bcrl>aucs  und  tkunit  auch  groÜcre  Unter- 
lialiungskosten  herbeiliihren  wie  die  leichleren  fcstaetasigen 
Wagen 

Heslininite  /ahliii  hierliir  .m/uliihren.  ist  naturlich 
unmöglich.  Die  latsiicbc  aber,  ilali  höhere  Kosten  cr- 
w-achsen,  kann  wohl  nicht  abgeleugnet  werden. 

Würdigt  man  die  weiter  oben  angeführten  Zahlen 
und  AniipÜKn,  so  kann  vun  wirLschafüichen  Vorteilen  bei 
Triebwagen  mit  einachsigen  Drehgestellen  nidM  mehr 
die  Rede  sein. 

\'ielnH')ir  muß  man  zur  Überzeugung  kommen,  diß 
derartige  l  .dir/eugc  in  normalen  Betrieben  keine  Berechti- 
guni;   haben,   sondern   ir.i:    f.n    ^ii'.hc   Hetnel)e  geeignet 
sind,  welche  g.ui/  bexMulere   \  erkehr>-eiiiricliliingcn  ei 
fordern. 

]•'.-.  -.ind  ilies  Hahnen  in  .St.idten  mit  engen  steilen 
Siraikn.  welche  zahlreiche  unii  kleine  Kurven  besitzen, 
deren  Malbmvs.scr  unter  1$  m  liegt. 

Wenn  in  soldien  StSdicn  dann  starker  Verkehr 
herrscht,  erj^  sidi  die  .Notwendigkeit,  Wagen  mit  großem 
l'assungsraum  zu  bcschnflen.  bei  welchen  die  Adhäsion 

ausgenutzt  wir<l 

Derartigen  Anlonlctuiigi  n  ciii-|irlcht  ilann  ein  Wagen 
nul  ein.iclisigcn  Dri  ligi-steileu  am  besten,  natürlich  unter 
■  Ii  i  stillscliweigeiulen  \  orauv-el/uiiL;.  dal.*  die  einachsigen 
I  )ieligestelle  sich  in  ilen  Kurv  en  giil  eiiisie'.xti  iiiul  bei 
<ler  .Ausl'ahrt  aus  den  Kuiven  in  ilie  deiaile  in  die  ur- 
sprüngliche l.age  leicht  zurückgehen. 

Für  ClH-ilaiulli:dinen  werden  ein.ichsige  Drehgestelle 
iiberh.tupl  nicht  in  frage  kommen;  denn  bei  diesen  ist 
ücT  Anteil  der  Kur^enstreckcn  an  den  Gesamistrecken 
erfahrungsffläßig  ein  recht  geringer. 

Den  Zweck  der  einachsigen  Drehge>teltc  aber  ganz 
verkennen,  heißt  es,  wenn  man  diese  fiir  Wagen,  welche 
für  w  eniger  als  21  Sitzplätze  und  mehr  ab  34  Sitzplätze 
geli.iul  sind.  M  iuenden  will- 

In  er-li  f<-:il  1  alli'  U-»en  sich  l'e-.;;u  li'-ige  l 'ntergevtelle 
sehr  wohl  verwenden,  was  noch  gleich  erörtert  werden 
soll,  im  zweiten  l'allc  wiril  il.is  W  ageiigeu iclit  SO  groß, 
daß  die  Achsbelasiung  unzulässig  hoch  wird. 

Bei  den  vorhin  erwähnten  34  sitzigen  Wagen  der 
Strecke  Remscheid  -  Halbacfa  betragt  die  Achsbelastung 
filr  den  vollbesetztrn  Wogen  bereits  8,5  I. 

Wenn  man  nach  vorstehenden  Ifetrachtungen,  welche 
zu  einem  wenig  günstigen  Isrgcbnis  über  die  V'envcnd- 
barlieil  il<-:  i  in  .eh-iL;eii  I  »relii^e^lelle  fuhren,  die  l'rage 
aufwirft.  o\>  man  mit  Wagen,  welche  festachsige  Unter- 
gestelle besitzen  den  Anforderungen  des  heutigen  Ver- 
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Ivchrs  «{crcclit  xvcrclcn  kann,  -j»  ist  clii-sc  Franc  «.-ntschieclcti 

j!u  bt-jahm. 

Die  |lclriel>scrfahrunj;i.'U,  uclcho  in  den  k'Utcii  Jahren 
i^t-marht  worden  «iiiici,  haben  erj;eben,  ciali  iiian  inil  <len 
K;t«Utanilcn  ilcr  iVsiachsij'en  l  iilerj^eMlelle  wcilcr^elien 
«liirl,  als  «lirs  früher  versucht  «urtle. 

M.tn  kann  hei  einein  Ka<lstan(tc  von  2  n\  ansiatuls- 
lo-»  t»ornial>])iiri^f  Kurxeii  vnu  15  in  Halliinevser  befahren. 
Itei  einem  kailstanile  von  l,S  ni  ist  es  su-^ar  ni<i};|jch, 
auf  \2  m  Krüinniun-^shalbmesscr  herunlerzu<;elleit. 

iJie  Stralienliahnen,  welche  auf  ihren  Helriel>s'-t recken 
kli-inere  Kiir\  en  besitzen,  jjeli>iren  aber  zu  den  Aiisiialinien 
und  können  -<>niit  für  nnnnale  lielrieb-\ erhaUnisse  iiiclu 
in  l'r.ine  konuneii.  Hei  20  ni  Kriinunun.ij^halbmesser 
können  \\'a(>(-n  mit  einem  festen  kadstaiulc  vini  2.2  in 
anst.indsliis  verwendet  \\ erden. 

I'ür  MetersjHir  liefen  die  \'erhahnisse  iiaturUch  mich 
ents]>rerheiid  yunsti^jer,  da  das  X'orau-Iaufen  iles  Innen- 
nides  in  «1er  Kurve  ncrin^er  ist  «ie  bei  Nornia!s])ur. 

Hcirachtet  man  den  zulas^i^en  Fassunj^srauni  der 
\Vaj;enkaslen,  welche  im  /usunnuenbau  mit  lesiachsij^en 
l'nter^^estellen  X'erwendun^  tuulen  können,  su  kann  man 
un-^cfiihr  foljjende  .\<»rnicn  aufstellen: 

a'i  Kallstand  von  I..S  ni,  \V:i};enkaslen  für  cS  Sil/- 
|>latüe.  1.2  his  14  Stellplätze,  mit  ulTeiieii  I'lattfurmen, 

hl  Ka<lstand  von  2  \v\,  II  \\  a^jenkasten  für  2o  bis 
24  Sitz|)laUe,  1:;  bis  14  Sleli])latze,  mit  offenen  Platt- 
formen; 2)  W.ijieiikaslen  fiir  I.S  .Sitzj)latze,  mit  ijail/  oder 
teil« eise  j;e.schliissenen  l'hillformeii.  «eiche  I4  bis  K)  Steh- 
jilatzc  Ii4.'sitzen. 

c;  Kadstand  vim  2,2  m,  \\'aj;eiikasten  fiir  24  Sitz- 
plätze und  14  bis  16  Steh])latze,  mit  yanz  j;esclilusvenen 
l'lattformen. 

In  v(irstehen<len  drei  l-'alleii  ist  angenommen,  dal.> 
die  |-'ahr};eschwindi^fceit  innerhalb  der  üblichen  (Irenzen 
bleibt,       kmi'St.  also  keinesfalls  uberschreitet. 

iJie  .Anurdnuny  der  .Sitz])latze  kann  als  I.änf;s-  «»der 
'  Juersitzc  erfol(;en,  <la  ja  tlie  \Vageiikastenlänj;e  Air  bei<le 
.\nor<lnunj;cn  fast  jicn.iu  ilie  j;leiche  bleibt. 

Hei  Wayen.  «eiche  für  mehr  als  ^4  l-'ahrgaste  Sitz- 
;;elu;;enheit  im  Innern  bieten  solien,  ergibt  sich  »lie  \'er- 
«emlun;;  von  zxveiarhsi<;en  I  )rehj;estelieii  weyen  der  Achs- 
beiaMun^;  als  Nolwemli-^keit. 

l-'ür  «lie  Mehrzahl  «1er  deul.sehen  Hahnen  wird  der 
vierachsifj«:  W'ajjcn  nur  für  V'urort-  oder  L'beriandstreeiien 
in  l'r.ij^e  kommen,  für  den  zweiachsigen  Wa^en  durfte 
aber  «Ixs  fesL-ichsi^e  l.'nterj;e^lell,  wenn  das>-eibe  in  sacll- 
^emal»er  Weise  ausjjewahlt  \\ir«l,  auch  in  Zukunft  in 
erster  Keihc  zur  X'erwenduny  gelangen. 


Die  Schachtanlage  Heinrich  &  Robert 
des  Steinkohlenbergwerks  „de  Wendel" 
in  Herringen  bei  Hamm  i.  Westf. 

Von  I5eri;«crl.-<lticl,tijr  A.  Hochslrate  in  llcrringcn  hti  ll.irniti 
:SchIiiL>. 

K  es  sei  an  la;;e. 

Wegen  der  b<:i  InanfjrifiTnahme  der  .Schachtanlage 
herrschenden  ungünstigen  Wxsscrverliaitnis.se  ;man  w.ir 
auf  das  für  Kesselspcisungszwwke  .lulJerst  minderwiTlige 
l.ipjiewas.ser  angewii-s<-ni  enlsrliied  man  sich  fiir  den  ein- 
fachsten, «len  C'ornwallkessel.  »«•Icher  sich  iK-reils  seit 
vielen  Jaiirzehnten  in  dem  rauhen  Herj.;werkslK:tricije 
besten.s  l>ewahrt  h.-it.  Da.  wie  sch<m  eingangs  Ijcmcrkt. 
damit  gerechnet  werden  nml>te,  ilali  beim  .Xbleiifen  er- 
hebliche Wasserziiflüsse  er.schroten  werden  konnten,  wur- 
«len  «lirekt  acht  «lieser  Kes.sel  xon  je  i:a.  100  i|m  ih-iz- 
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flache  zur  .Aufslellunr.^  gebracht.  .Sie  sind  von  «k-r  i'irnia 
l'ie«lbocuf  ^:  Cie.  in  Diis^eklorf  erbaut  und  arlH'iten  mit 
10  Atni  t'berdruck.  .Mit  «liesein  ersten  .\ushau  «ler 
Dampt k«-»selaiiiage  war  bei  «ler  spateren  Disposition  für 
ilen  Ausbau  «les  elektrischen  Knilt« erlies  die  wichtigste 
Frage,  die  l>:impfspannung.  bereits  enischii-di-ii.  und  dar- 
aus erklärt  es  sich  auch,  «laü  nicht  Dreifachexpansinns- 
lliaschiiien,  son«lein  N'erbundniasLlnnen  zur  .Xufstcllun;.^ 
gek<in>n)eii  sind.  In/.vxisclien  ist  der  ungiu<-kiichc /ustanJ 
bezuglich  de*  Kessel-peisewassers  da«hirch  beseitigt  wor- 
den, «laL^  «las  Wasserwerk  für  das  ii<>r«lliche  w falische 
Kohlenrevier  zu  Ijelsenkirchen  liaMcnigc  von  l'niia  an- 
gekauft und  auf  (jruild  eines  mit  der  /eche  «h;  Wendel 
schon  früher  geNchitisseiien  .Abkommens  ili«'selbe  mit 
einem  kuhrwasveianschhili  an  da<  l'nn.icr  Wass<..mt;,k 
versehen  hat.  I)a  weiter  auch  die  vorhin  iHschrielteile 
Koiuien-aliMn>anlage  mit  Kückkuhlung  in  Hctrieb  ge- 
kounnen  ist,  so  wur«le  es  ernio;.;iicht,  für  «k-n  weiteren 
.Ausbau  «ler  Dainpikesselanhige  v  ier  Ikdicock  und  Wilcox- 
l'ritent\»asserrolmJam])l'kessei  vcm  je  265  (jm  I  Ici/llache, 
mit  10  Atm.  Überdruck  arbeilend,  zur  .\ufstellunj;  ZU 
bringen.  I)iese  Kessel  sin«l  mit  Ikdu'oik  und  Wilco\- 
Ehtmpfuberhit/.ern  von  je  50  i|in  Hi-izflarhe  und  mit 
mechanischer  l'atentketlenroslfeueruni;  v<»n  je  •'^,l4<|in 
Unsitlache  ausgerüstet.  .Auch  die  erw.-dnucn  .*<  L'orn- 
wallkessel  sind  zw  i>chenzeilig  mit  Habcock  und  Wilcox. 
Dan)pfuberhil/.eiii  von  je  .13  <pn  I  leizflarhe  au-geiustel 
Wür«len.  In  \'eibin«lung  mit  «len  \i«-r  Habcock kesseln 
ist  auch  ein  Fconomiser  .S\  stein  (  irei-n  v«ni  '^>40  <jin 
Heizfläche.  Ix.-^tehen«i  aus  640  vertikalen  guLVi^erllen 
Kohren  von  (oj  mm  lichtem  und  127  nun  aul.kreni  Diirch- 
niesver,  eingebaut  worden.  Dir  Heizfläche  des  Feono- 
inisers  ist  so  grol.%  gewählt,  dal.i  «Ins  .Siieiscwa^ver  «ler 
vier  Kesvel  bis  ,iuf  eine  rem[KTatiir  von  loo"  t"  an- 
gewärmt «ir«l.  /um  Antrieb  der  Kcltenro<te  und  des 
Fconomisers  dient  je  ein  Drehstrommotor  von  4  l'.S  bei 
1450  niinullichen  l'nidrehungen  un«i  5<Xt  \'olt  Spannung. 
Dies«.'  .Motoren  sind  viui  der  l'irrna  .Mas  .Schorch  «\:  l  ie. 
in  Rheydt  geliefert 

Die  Kauchkan:ile  sin«l  so  angeor«lnei,  dafJ  wiihrend 
lies  Hetricbes  des  Fc«»n<>mis(-rs  i«-tlcrzeit  aus  dem  l-'iiclis 
ausgeschaltet  werden  kann.  Im  ubrig«-n  ist  «lie  Kon- 
struktion tler'-elben,  wie  auch  ili«'jenigi'  iler  Kessi-I  selbst, 
so  allgemein  bekannt,  daß  -ich  ein  weiteres  Fin-.;«hen 
darauf  erübrigt. 

Das  Ke>--elliaus.  in  «lessen  inneies  F:g.  einen 
Hlick  tun  lalit,  ist  in  l%is-.nf:ich«eik  inis;;<-fij|iri  Die 

II» 
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lichten  Abmessungen   sind  m    l.änKo.    21  m 

Bidle  vmd  5,S  m  Hübe  vgo  KcsseUuusflur  bit>  Unter- 
kante  Dachender. 

Das  flcbaudc  ist  durch  eine  große  Ansahl  Fauler 
sowie  ein  durchgehende«  Dachoberlicht  gut  belichtet. 
I)ie  (jchäudcwaml  links  wird  durch  die  Kohlenbunker 
gebildet .  v«>n  welrlii-n  au-  absperrbare  Au.-laufrutschcn 
vor  jeilem  Kirsel  niün<lcn  Hinter  ilt-iii  Ki  -silliau--  hat 
ein  400  cbm  W'a-scr  las-eiKlu--  Iii ■i  l)t>a>--iii.  mui  <1lt  l'sriDa 
Aug.  KI'Mitie  1  )<>r',inuiiil  ,L;<.^RirTl .  AsiKlrnuiv^  ,L:>-tiiiiiU-ii, 
In  dem  unter  dem  Hoclilvchalter  in  Kcsseihaustliirhöbc 
bcfindlicheii  rnvillon  sind  die  Speisepumpen  sur  Aul^ 
slellung  (•elanjjt 

Der  l''uch>  der  Kcs>elunta>>en  ist  an  den  Kamin  von 
60  m  Hohe  und  einer  oberen  Weite  von  3,25  uige- 
schlossen.  Der  Kamhi  ist  von  der  Firma  A.  RUbenkamp 
in  Dortmund  erbaut  worden. 

Der  Aschenkanal  vor  den  Kcsüdn  sdilieflt  an  einen 
Aufnig  an,  duiefa  den  die  I'<irdenit-agen,  in  die  die  Asche 
aus  den  Aschtaschen  nb|>c7.ojTen  wir«l,  auf  die  Kessel- 
kohlentransportbriickc  }jehf)ben  «erden 

Siflicrii  und  Wä-iche, 

Die  Aullx II. i!uiiL'-.iiilaur ,  l>i  -.li'lu-iid  aii'-  diT  Si[i.i- 
ratiiiii    lind  Wa-rlic,    i-t  dir  .Ma-rliii'.eiili,iiiriii--t:ilt 

Humboldt  in  Kalk  jiciielcrt  wurden  Die  Separation- 
halle  Sti>l.*t  linmillelbar  an  die  Manj;eliaiik  iitul  bietet 
Plata  fiir  vier  Loebanilcr,  wovon  zunächst  /«ei  Stiiek 
zur  AusAihrun^  };elan;;t  sind.  Sie  sind  sn  jjroi.>  bc- 
messen,  daß  auf  jedem  iiand  pro  Stunde  2O  t  Stückkohlen 
verladen  »erden  können. 

Die  l'ördcrwaüen  werden  mittels  eines  maschindl 
bewegten  Kreiseln'ippers  auf  das  mit  80  mm  runder 
Ijodaxmg  versehene  l'A/entcrüchwingsieb  gestürzt-  Die 
Kohle  Uber  ^  mm  jielanKt  dann  Uber  das  Transport* 
und  Verladcband  von  16O0  nun  Breite  und  ca.  30,5  bzw. 
22,5  m  lJinj;e  als  Stückkohle  in  die  I'.iscnbahnwajjcn. 
liaclideni  .ml  <leni  X'crlatieljani  1  die  eVv  a  eiithaltei'.en 
Heilte  liuii'li  i-ini'  Anzahl  iuj^i-iidlieluT  Arbiiter  ,iu'-;4c- 
kiaiil''  'A'iidi-ii  'ind  Mitteln  nia-cliiiieil  fiei',e.:Ui  Aul 
/.ieln  I  irriehtuii^  kann  das  l  ian-pi  ntbaml  in  lielicbij;er 
Weise  aulYiezo^cn  \>/\\ .  ni  ilen  I  M-.enl>abnwa<;en  hinein 
gesenkt  werden,  um  so  die  Stucke  bei  der  Verladung 
m<>(;lichst  vor  Zerfall  zu  schützen.  Uie  Klaubeberj;e 
wertlen  mittels  eines  elektrisch  anjietrieljeiien  Aufziij-cs 
von  der  l.esebiiluie  auf  die  V'erlailebühne  zurücknehoben. 

Der  Eisenbahnwagen  steht  während  der  Verladung 
auf  einer  Waggonwage,  wdche  «Ane  Gleisuntcrbrechung 
in  da-  I.nde$;iets  cNigebaut  ist  Die  Hcdienuni;  der 
Wa^e  erfolgt  vtm  der  Lesebandbiihne  aus.  so  daß  der 
Wagen  fix  und  fertig  verttogen  tien  LadcsCrang  verläßt. 

Die  W  asche  ist  als  Doppel-ystem  vorgcwhcn.  deren 
ieiles  eine  siuiidlirhi  I  i  i-tunj  \  cn  li"'  it  Xußgriiskohlen 
unter  So  min  /u  \  i  i.iilu  iieii  iin-l  iinle  ist  Zunarhst  ist 
nur  ein  ."systeiii  zur  Aiiv;iiliTiiii.:  tiel  uilM , 

Die  aul  den  l  !\/riil<  r-ii_lieil  ile:  >!elietei  ali^;'  -iciitell 
Nußgru-I.olileii  Ulli«  t  .Si  '  nim  -peirlii  fn  sich  in  je  z^^ei 
Füllrüniplen  an.  deren  l".i-sungsramn  je  ca.  ?.S<j  t  be- 
tragt. Mittels  der  .\ufgabebecher\verke  «ird  die  .\ul.v 
gruskohlc  dem  hoch  liegenden  Vorklas-ier-iebe  zogehoben 
und  in  Grob-,  Mittel*  und  Feinkohlen  letwa  So  25  mm, 
23 — 7  mm  und  7—0  mm)  klassiert,  in  Rinnen  werden 
diese  Siebprodukte  den  Grobkomsetzmaschnien  (So  Us 
7  mm)  bzw.  den  l'cinkomsctzmaschinen  (7—0  mm)  roitlds 
Wasserspülung  zugeführt  und  gewaschen.  Von  den  Grob* 
kornsetzmaschinen  wird  die  gewas^chene  Kohle  in  Rinnen 
den  horizontal  arbeitenden  Klasslersiebcn  /iineleitct  und 
in  die  Kiirnt,'r.>i;en  .s.i— 50  iNutJ  Ii,  ;c.  — Xm;  M  , 
30—15  iNul*  III;  und   15—7  nnn  t.Nuli  1V|  kl.is-ieri. 
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um  sieb  hierauf  in  deti  einzelnen  .Nuükohlenlaaclien  auf* 
zuspeldiem.  Um  möglichst  an  Gelalle  zu  sparen  und 
<fie  eiwidnew  Taschen  auszunutsen,  sind  zwei  horizontal 
arbeilende  Klaasieniebe  und  Doppcllaschen  Air  jedes 
S>-stem  angeordnet.  In  den  Taschen  flir  N'uß  I,  II  tmd 
III  sin<l  zur  Schonung  cicr  Kohle  und  W-nneidunL,'  des 
direkten  l-'alles  spiralförmig  gewundene  .\bleitungsrutsclien 
Vi  if  ui  -ehen  l  'nterli.ilb  iler  einzelnen  N  iiLU.usrhen  sind 
.XbsperrM'hieber  angeordnet .  au-  tienen  die  einzelnen 
NiiL^-i irteil  auf  (e-tstehende  .Abljrau-e-ieVn'  .m-tiLten.  um 
vor  der  \'er!adung  mittels  klaren  W'.i— ci-  .ib;^e-piilt  und 
von  anhaftendem  (ini.s  befreit  zu  u  erden  Hierauf  er- 
folgt die  N'erladung  mittels  heb  un<t  .scnki>arer  W  rtadc- 
nitschen  in  ilie  Hahntvagen. 

Von  den  Abteilungen  der  Feinkornsetzmasclilnen 
werden  die  gewa.<ichencn  Kohlen  nach  den  feststehenden 
VorentwässemagBaieben  geführt,  um  nach  Verlassen  der 
SIdie  auf  das  Entwaaserun{(8band  zu  kommen.  Auf 
diesem  findet  eine  Nadientwäsaerung  -tatt.  und  die  Kohk; 
wird  durch  das  Band  den  hocbliegenden  Verteilunip«* 
kratzUindem  oberhalb  der  Türme  zugchobcn.  .Auf 
dieses  Fntwässerungs-  und  TransptJrtb.iml  wir*l  glcich- 
tall-  der  au-  <ieii  Ii' ic!ilie;;eiiden  Spitzka>iten  abgezogene 
.Sclilaiiim  i^eleitei .  leii'.er  d.is  l'ehlknril  aus  dem  Rück- 
l.iul 'A  .i--<  r  di-r  l'jilu  .i—i-i  nii^;--.ii:lie  i 'Ixji  tiaM)  der  Nuß- 
la->  l'.en  Die-e-  -iiu  ie  di  r  .Siiil.inim  Tertien  der  ge«.v 
sehenen  l  eiiikolile  re^elinaHig  ziige-etzt.  um  eine  gleich- 
mäßig gemischte  Kokskohle  zu  erzielen  Durch  das 
verschiedene  Überscbl.igen  der  I'einkolilr  lieini  l'aü  von 
dem  Entw.Hsserungsband  in  die  Krat/.baiuler  bz" .  in  die 
Turmabteilungcn  wird  die  .Mischimg  noch  vollstatKliger. 
Um  nach  Bedarf  der  Kokskohle  gcu'aschene  Nüsse  lu* 
flihren  zu  ki'mnen,  werden  Aese  durch  Umstellen  einer 
Klappe  von  den  Klassiersieben  auf  tlas  Kokskcddenent* 
wässerung^sband  gebracht  und  durch  «ne  im  Kokskohlen- 
türm  aufgcstdltcSchlcudcrmühlc  zerkleinert. 

Der  Kohlenturm,  welcher  \orab  aus  zwei  Batterien 
von  ie  vier  .Abteilungen  Ix'-telu.    i-t    in  seinen  .Abmes- 
-iiiigen  für  cmen  l'assungsraum  von  ijooi  vorgesehen, 
>  d.d:  die  Feinkoble  genügend  Zeit  hat,  nachzuent* 

^va--ern. 

Der  auf  »len  .^etzina-cliineii  au-gen  a-chene  Schiefer 
gelangt  durch  die  .Austragung  in  das  Unterlaß  der  Setz- 
maschinen und  wird  hierauf  tliirch  die  Bergesdinecke  ilcm 
Schiet'erbecher«  eric  zugeschraubt.  Letzteres  hebt  die 
Berge  entwassert  den  Herg\'urratsbchaltern  zu.  Die  .Ab- 
fuhr der  Berge  erfolgt  in  Förderwa|[en  in  Hängebank- 
höbe. 

Die  Wassernrkulation  in  der  WSschcanlage  wird  in 
der  Weise  bewirkt,  daß  die  in  die  Kläninnen  über- 
tretenden geklärten  \\';t-ser  in  Rohrleitungen  den  Selz- 
nta-<'hinen  und  Kohlcngerinnen  mit  l'Unlruck  zugeführt 
uiiilrii  l);c  dlirrli  die  fes!-tehend<'n  \'oi  riitw  :i-si.-riit)L;-- 
Mi-lx-  tliilM-mien  \\'a--er  der  l'einki ilileii  und  ilie  l\i;ik- 
l.iuf«  asser  der  gro|\en  .'^rl.ar.a-i  hini-n  «erden  durrh  eine 
L;r<>L>e  /entri(u;;al|)uiiij>e  ileii  \  erleilun;;-r)nnen  der  .Spitz- 
kästen  zugesi'holien,  ilaniit  -ich  die-dbcn  dort  klaren  und 
als  .SiH'iscw.-i.s^er  flir  Setzmaschinen  und  tietinne  «ieiler 
benutzt  werden  können. 

.Alle  aus  den  tiefliegenden  .Abbrau-^e-  uml  Mnt- 
w ä&scrungssictten  unterhalb  der  Nuüt.ischen  abfließenden 
Wässer  sowk  die  Tropfwässer  der  KokskohlentUrme 
werden  durch  eine  kleine  tiefsteheiide  ZentrHiiga^mpe 
dem  Sammelbasain  der  großen  Ptompe  zugehoben  und 
auf  dkse  Weise  den  Spitzkasten  zur  Klärung  wieder  zu- 
geführt. Zeigen  sich  Icitenhaltigc  Schlamme,  welche  aus 
der  W.ische  entfernt  werden  müssen,  so  können  diese 
au-  den  letzten  Spitzen  tier  Klärbebälter  abgezogen 
werilcn. 
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Der  Üclinti  «ler  W.Tirhc  und  Siebcrcianlano  crfolj;! 
durch  ai  ht  l.klaromotorcn,  uml  zwar  durch  einen  12^  I'S 
Miitni  Liti  .i<y>  l'nidr  ]>ro  Minute  zum  Antrieb  iltrr  llaufil- 
/.!.nlri'ii^.il))Uin|ii\  einen  40  PS- Motor  l)ei  72(1  I  mdr.  ])r'> 
Minute  /um  Antriel»  der  Set/.ni;i^i  hlm  ii .  i  ;  ?  I'S 
Motoren  bei  720  Umtlr.  pri)  Minute  /.um  lietriel)  tlcr 
Schlcuücrmiihle  bzw.  de  llntwasseruni^sbandes  und  der 
Kraizbander,  einen  30  TS -Motor  iiei  7:!o  l'indr  pro 
Minute  für  das  Aufgabebecherwcrk ,  einen  35  I'S -Motor 
bc'i  tyGo  Umdr.  pro  Minute  Tür  die  kleine  Zentrifugal- 
puinpe  bzw.  (Ur  die  KHipsensiebe  und  endlich  einen  12  PS- 
Motor  bei  <)f>0  rmdr,  pro  Minute  für  den  Aufitug  von 
4.8  in  Fordeiiiohc  von  der  I,e<cbuhnc  zur  Verladebühne. 

I>ie  Motoren  haben  sanitlirh  eim-  in  besondiicT 
U'ei«e  ui-V«-'"  <''<^  Aurnalliue  \'iin  l'eu»iui};ki  it  l;i -c■hul/l^■ 
\\  1.  kc' hiil;  ithalten  und  sind  h\>  m  einer  Iji-'Hm.; 
i<j  I'S  ein>chlieL>licli  alä  500  Volt- Moloren,  die  üir  höhere 
Leistungen  direkt  als  Hochspannungsmotorcn  fiir  3000 
Volt  ausgellihrt. 

Für  die  Motoren  unter  40  PS,  «reiche  mit  S^o  Volt 
gespeist  werden,  ist  ein  TraiisforiiMtor  aufijestellt.  Die 
Motoren  haben  alle  wenigstens  ein  s'/^faches  Aniug»- 
moment,  abgesehen  von  den  iieideo  Motoien  fllr  die 
bekien  Zentrifu<;alpumpcn,  welche  nur  für  normales  An- 
zugümoment  eini;erirhtet  --ind,  AU  Ania-i-ier  für  die 
Moloren  sind  durchvsei;  Metallanlas^er  mit  OllaihUinn  uml 
mit  stiiub«lichter  Alidei  lamf;  verucndet  \sot<lt  n.  Du- 
Striinuufuhriuit;  mhi  ilein  Ktaft^M  rk  iiluli;!  iiitttei«  linis 
Kabels  von  ;  J5  mni-  1  juei ~i  hnilt ,  ui  lches  t";ir  em 
Waschesystem  ausreicht.  Bei  dem  s|,.iteiti)  .Aushau  des 
xweiira  S>-stem8  üoII  ein  Kabel  von  ^li  k  lum  (  juerschnilt 
hmiu  Kclegt  werden,  so  daß  man  dann  bei  Deü  kt  eines 
KabeU  den  Betrieb  durch  das  zweite  Kabel  wenigstens 
Dir  ein  Wäsdiesysten  aulrecht  erlialten  kaap.  £v.  kann 
man  beide  Kalia  wechselseitig  an  die  zu  dem  anderen 
\Vasches}-stem  gehörige  Scltaltanlage  anschließen  und 
»o  von  jedem  der  beiden  Kabel  auf  jede  W'aschchidfte 
arbeilen. 

Die  .Sr  lialtkastenanlaLie  ist  als  abKeschl' i~-rii< -.  ("ic. 
h.ii:-L-  .iu-:;L-liili|t.;,  in  vv(/!cli(.-m  ("lir  jeden  .•Mi/'.m.i;^  k  ein 
drei)" ili;^er  Hochspaiinun.:-- tUchalter.  je  eine  dreipoiijie 
Hochspannuntjsri'hren sieht' iuiil;  und  je  ein  Stronizei(»er 
angeordnet  ist  Außerdem  enthalten  die  Scliallkasten 
die  ^leiiliLii  .Xpparate  ßir  die  Hauptzuleitung,  so  daß 
man  in  der  Lagt  ist,  mit  einem  Griff  die  lünler  der 
Sdaltaniage  liegenden  Al»weige  vom  Netx  abzutrennen. 
An  den  Hochspannungsschaltkasten  schließt  sidt  der 
Schaltkasten  fllr  dfc  Niederspannungsmotoren  an.  welcher 
aul.*er  den  .\pparalen  für  ilie  letzteren  aurli  nucli  .Siehe 
run;;.  Slrum/ei^;er  und  .Ausschalter  für  die  L'nlerspan- 
nunj;sseite  <!•  s  I  raii-rnriiuilurs  enthalt  1  )ic  beiden  Schalt' 
kastenanla-^en  sind  durch  eine  massive  \\  and,  in  welcher 
Sil  Ii  eine  veischtieLibare  l'ur  beliiidet,  vi  illstaiidijj  von 
dem  übrigen  Witächerauin  abgetrennt ,  .«»o  daU  nur  da.s 
mit  der  Überwachung  der  elektrischen  Anlagen  betraute 
Personal  Zugang  zu  der  Anlage  hat. 

Vor  den  einzelnen  Feldern  der  Schaltkasten  sind 
die  Anhuser  fiir  die  Motoren  angeordnet,  es  hat  dies 
den  Voneil,  daß  man  beim  Anlassen  eines  jeden  Motors 
den  entsprechenden  Stromzdger  Iteobachicn  und  so  fest- 
stellen kann,  ob  der  Anlauf  in  ordnungsmaUigcr  Weise 
vonnatten  geht 

Z  i  r  t;  e  1  e  i 

Im  ( ie;jens.-it/  zu  den  auf  den  /e<  lu  ii  tlc-s  hir-i^en 
Kohlenrev  iers  bislier  aus~chliel3lit  li  in  .\mu l-ikIiiii^  stehen- 
den so^;  I  rrickenpresscn  ist  aui  iler  Zeche  de  Wendel 
die  Ziegelei  mit  einer  Strangjjresse  ausgerüstet  EI>enso 
liat  man  liier  zum  erstenmal  das  Kingofensystem  ver- 
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Lassen  und  einen  Kanalofen  angelegt.  Ivs  durfte  ^ich 
daher  verlohnen,  auf  diese  .Anlage  ctw,xs  naher  einzu- 
gchen . 

.Ab^eschtn  \cii  ilcr  ermahnten  Straii^jireSM.',  bietet 
der  iii.i-'.  hiiii-ür  1.  ;!  i;i  ^;cn  ilie  lii-lu  r  ^ebräudlliclicn 
Anlagen  keine  wesentlichen  \' erander u  11  j;en 

Der  Gang  der  Fabrikation  ist  kurz  lolgender: 

Der  aus  der  Grube  geförderte  ( inilKiisrhiefcr  wird 
wie  j;eu  i.hnlich  auf  einen  Steinbrecher  von  500  -  330nim 
Maulwdtc  aufgegeben  und  von  dicscin  in  Stikke  von 
etwa  50  mm  zerkleinert  Der  Schiefer  lallt  dann  auf  dkr 
unterhalb  des  Steinbrechers  bcfindlidie  Kutsche,  die  durch 
einen  Sattel  geteilt  ist,  so  daß  tfcis  Afatcrial  z»i  ^leirhen 
Teilen  den  links  und  rcvhts  iM  liiiillirlu  n  tii  U  r  -ti  himli  ii 
Kl 'ilerL^an^;»'!!  ziiyi-üihrt  iril  I  )ie  Ki  illi  i ^.iii^r  lialK  tl 
-cillitli  zuci  ^iiLV  iserne  .Si.inili-i  ,  «elrlie  mit  .Si  hliUeil 
fuhrunj^  lür  die  Ki  illerarlise  M-r-ihen  sind.  1  )ie  Koller 
haln-n  einen  Durrhin<sM-r  von  lic")  mm  und  eine  Hielte 
von  423  mm,  sie  sind  mit  ausvverhsclbarvn  (.'o(|uillen- 
hartgußringen  \'ersehen  und  w  iegen  pro  Stück  ca.  5000  kg. 
Die  sccbstettige  lioihmpbtte  (Kollerfoahn)  ist  aus  Hart- 
stald  liergi»tellt  und  ebenfalls  auswechselbar.  Der  rotie- 
rcnde  Siebkranz  hat  zwölf  auswechselbare  SiaUstdie 
von  3  mm  I/whimg  Um  eine  Verstopfung  der  Siebe 
zu  vermeiden,  sind  ilie  1  .orlier  um  1  mm  konisch  Die 
Kollergange  habi-n  in  der  Mitle  ein  licmeinsanit  s  Heelier- 
«<rk,  unmit  d.i-  M.nhlL'iit  :ii  cinrii  lui.-h  lu-^eiulen  Silo 
gehohen  « ird.  .Xu-,  du  -i  in  .Silo,  di  r  --t.iuhil  rht  ausf^e- 
l'uhrt  ist.  wird  das  Mahlgut  durch  die  tri<  lilei  ("i 'riiii^4e 
Auslaulnitsrhe  der  Misrhmasrhine  zu;;el'uhrt.  Letztere 
ist  4CKx>  mm  lan;^,  in  ihr  wird  das  Tonmehl  so  stark 
angefeuchtet,  dali  ein  l'cil  sich  vollständig  zu  Tonbr« 
aufli  ist.  Durch  die  Schnecke  wird  das  Material  weiter  einem 
Feinwalzwerk  mit  Walze  von  600  nun  Durcfam.  und 
430  mm  Breite  zugelUhit.  Die  Walze  besitzt  verschiedene 
Gcschw  iniligkciten,  wodurch  erreicht  wirtl.  dali  dw  ein- 
zelnen Tonpartikelchcn  nochmals  innig  gemischt  wer- 
den, Ixvur  sie  in  die  Strangpresse  ^elanj^eii.  Der 
Z\  linder  und  Ureitl^upf  der  .Strangfires^e  ist  111  vertikaler 
Rirhtun;^'  L;i-ieill  und  die  beiden  Haltten,  um  sie  zwecks 
Reinigung  und  .\us«eehseln  der  .Messer  leicht  auscin- 
.mderklappen  zu  können,  um  starke  Holzen,  welche  an 
dem  Rumpfsiuck  befestigt  sind,  drehbar.  X'or  der  .Strang- 
presse steht  der  .\bschneidetisch,  auf  dem  der  I  onstrang 
in  die  herzusteUenden  nassen  Steine  zerschnitten  wird. 
Die  Sinne  werden  auf  Ktagcnwagen  gesetzt  und  durah 
emen  Möller  &  Pleitfersdien  Trmrkenkanal  hindurchge- 
schoben. Der  Trockcnkanat  besitzt  flinf  Paraltdglcise, 
seine  Hreite  betratet  lt.,  m  und  seine  I.an^je  4<k<)  m,  er 
fal>t    i;<i  |-.Ia;;en«aj.;en    mit    je  Steinen,    also  im 

1,'ail/i  ii  (  .1  I '  >  II  )  Stuck  .Norinalsteine  .Sieben  \\'a;;en 
sind  vorj^L^elieii  tiir  den  Umlaut  und  zur  Reserve,  so  dal> 
die  .Xnlaye  im  ganzen  mit  157  W  .i^eii  arbeilet.  Ie«!er 
Waiden  hat  eine  liaulange  von  1650  mm.  I>;ls  Trocken- 
Icanaluiiiduerk  ist  fUr  dkscn  Hub  bemessen.  Sobald 
von  der  l'resse  aus  Ainf  Wagen  mit  nassen  Ziegelsteinen 
dem  Trockenofen  zugeßlbit  sind,  d.  h.  Mit  jedem  GIdse 
einer,  wird  das  Windwerk  durch  Umlegen  eines  Hebels 
von  Hand  eingertickl.  Das  Windwerk  fuhrt  dann  auto- 
matisch den  Hub  von  i6;o  mm  aus  und  kehrt  ebenso 
automatisch  in  seine  Ursprungslajje  zurück. 

Das  AtistreilRii  des  Wassers  erlol;;t  im  Tnn  ken- 
kanal  durch  Kalnriter-  un<l  Kundi  iishei/un:;  n.uh  dem 
S>  stein  Moller  iS:  Pfeifer,  /ur  I^r/ii-UiiiL;  lU  r  Ventilation 
sinil  neun  kleine  \  entiIatoren  vorj^esehen,  von  denen  jeder 
ca.  '  ■.'  1'^  >m  Kralt  Ix.-noli';!.  D;ls  .Absaufe  n  der  ausge- 
nutzten heißen  Luft  liewirkt  ein  E.\haustor  von  ca.  3  PS. 
Die  am  anderen  Knde  lU»  l'rockenkanals  gleichzeitig 
ausgestoßeneo,  vollständig  getrockneten  Steine  gelangen 

1» 
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Zinn  Brand  hl  i-inrn  M"IIlt  ^:  ITcifcr^cht-Mi  Kan^ilxlL'M. 
l)icM.T  lx'Mt/,t  cnic  I.nnfic  von  ^14  ni  und  einen  OucrM'hnill 
im  Itrvnnrnuni  vnn  iIiircliNchniltlich  4.:;  i|ni  bi'i  2,2  ni 
lircile  und  niasiinal  l,'>  ni  Hohe.  l)ic  Snliltr  i]<-s  K.innl- 
brennnlun*  « ird  dnrrh  fini"  I'hlttorm  aus  fcucrfotcn 
Sioincn  (ii-hildi't ,  die  auf  »Icn  ein/.flnen  Wa^cnnevldlen 
rnliiMi.  Der  .■\l)>-ch'ii(i  zwivilien  der  be»e5«lichcn  l'latt- 
iVtrin  iler  Wu'^en  und  dem  fehlen  M.uicrvverk  «  inl  durch 
eine  Siindrinne  bewirkt,  «clchc  mit  den  Si'itcn« nndc-n 


l'ij;.  70,    Inntrcs  tl':r  11  i[  --iiHJU  lfri-iiiiw-iL;ci»  uwi 

zwei  l£laf;ciiir.iKen 

dcfs  Kanalofens  fest  verbunden  ist.  währeml  an  den 
Watten  Kintauchblechc  an;;ebrurlit  sind,  tlie  den  Luft- 
versrhluü  zwischen  dem  iirennrauni  un<l  dem  Kaum 
unter  «lein  Wa^jcn  herstellen.  I)cr  Kanalofen  enthalt  27 
hintereinander  «teilende  llrcnn«aj;en.  vi)n  denen  jeiler  mit 
2500  Steinen  heset/.l  ist.  Der  l'a<.>un};>rauin  des  t  tfen.s 
bettagt  mithin  67  500  Steine,  die  hrcnnzeit  denniacli  bei 
einer  l'roduklinn  \»n  ly  -JoOOO  Stuck  pn)  T.in  etw,-i 
i'i'..  lajje.  Die  ,\rbcitcr  (die  sii<j.  Setzer)  entnehmen  die 
^etrCK-kncten  Steine  am  .Xus^anj;  ties  l'niekenkan.ils  <lcn 
Mtanen\va;4en  un<i  -elzen  sie  ordnunj;v}'etnal.»  aul'  die 
nn'nn\va^;eii  in  gleicher  Weise  auf,  wie  dies  im  Kinfj- 
ofen  zu  nesi-hehen  pt1cf,'t.  Ist  ein  Watjcn  voll  besetz«. 
SD  wird  die  Muhtiir  des  Hrennkanals  ^eulVnet  und  mittels 
einer  \'orschuh\i  inde  iler  \Vaj;en  in  den  Kanal  einue- 
schoben ,  wahrend  ^leichzeitii;  am  anderen  Mntle  ein 
W'auen  fertit;  K*-"bfannter  Steine  au>Rcsiolx-n  wird.  .\uch 
diese  \'ijrs<.iuib«inde  itriirkt  <len  jj.inzcn  \\'.ij»en|».-irk 
aulomatisch  nur  um  ^enau  eine  \\ a;;cnlan^;e  vorwärts 
und  kehrt  dann  ebenso  automatisch  in  tlie  L'rs]>runns- 
lajje  zurück. 

Fi^.  70  zeijit  einen  llrcnnwap-n  und  zwei  l'.taucn- 
»aj;en. 

fJcr  l 'ntcrscbictl  des  Kanalbrennofens  jjejieniiber 
dem  gewöhnlichen  Kint,'ofpn  besteht  also  «larin,  daü  bei 
diesem  die  bewet;liche  Ofcnsnhlc  mit  den  darauf  befmd- 
liehen  Steinen  <las  l'euer  durrbkuifl,  wahrend  im  Kin;^- 
ofcn  durch  Verstellen  des  Lullzu^es  das  ■•"euer  <lurch 
die  .Steine  hindurch  lauft.  10s  \M  bekannt,  da(.>  durch 
ilicses  wechselseitifje  ICrhitzen  und  I-Tknlten  «Icr  Wan- 
dungen des  Kinjjofens  dieser  sehr  leitiet  und  trotz  der 
lielen  Dehnunfjsschlitzc  sehr  häufig  ris-ij;  wird.  Der 
Itrcnnkanal  cU;;e^en  behalt  jahraus  jahrein  an  ein  und 
der-iell)cn  Stelle  immer  ein  und  dieselbe  reni|ieraiur  uml 
Uisve  treten  irtfolfiedes-ien  im  .Mauerwerk  oder  im  Ge- 
wölbe nicht  ein.  Der  Urennmaterialverbrauch  ist  d.idurch 
naturgemäß  auch  ein  yerinyerer.  1^'feuerl  » ird  der 
Ofen  zunächst  ntit  jje wohnlicher  Streufeueruni; .  yenau 
<lem  l<in}:ofenbetriel)  entsprechend.  \'or^;esehen  ist  die 
Hefencrun^  mittels  (jas,  sobald  dieses  au<  der  sp;iter  /n 
errichtenden  Kokerei  zur  Xerfu^un^-  steht.  Die-  zur 
\'erl>rennunR  notwendige  l.ufl  tritt  am  Ausi;anj;e  di-s 
llrennk.tnals  in  diesen  ein.  durebstieicht  el»a  im  ersten 
Drittel  der  l.anj;e  des  •  »fens  die  ferliL;  gebrannten  Ziegel- 


steine und  enl/ielU  diesen  dadurch  die  Warme  b/.\\ .  kühlt 
ilicNelben  ab.  kommt  aUo  >chon  hoch  vorgewärmt  an 
die  miitleie  Zone  ulie  Hrennzonci  her.in;  in  dei  letzten 
/.(ine  ider  \'orwärniezonei  durchzieht  die  hcilV  l.iift  die 
zunächst  der  heuerunj^'-zone  stehemlen,  sich  schon  fast  in 
(ihil  betindlichen  Steine,  kühlt  sich  dem  Mnde  zu  immer 
Weiter  ab.  su  dai.^  die  frisch  eitiye>chobenen  Steine  keinen 
Schaden  nehnten  können.  Weiter  werden  die  ,\bt;ase 
durch  .Ab^au^jen  mittels  des  hlxhaustors  dem  Trocken- 
kanal  zugeführt  und  hier  für  den  l'rockcnprozeL^  weiter 
ausneiiutzi.  I-jn  Schornstein  ist  nicht  vorhanden  lk>- 
somli-rs  hervorzuhi-ben  ist,  daß  >anulichc  .Arbeiten  üir 
.Aufsetzen  und  .Auskarren  iler  Steine  im  l-'reien  ausge- 
führt werden,  wahrend  ilie'-e  .\rbeiten  beim  Kin};«)fen- 
betrielK'  innerhalb  de^  ( )fens  bei  ^r<»L»er  Hitze  und 
schlechter  l.nit  zu  verrichten  sind. 

Die  I .ichlmaLve  des  Zicf^eleini-baudes  sind:  7i>  in 
I.anjie  und  24  ni  Breite.  I.)ie  Kosten  iler  (icsamtanla;;c 
belra-ien  i«l.  M.iOOOO  }iei;enuber  ca.  .M.  15000O  liir 
enie  Ninf^olenankif^e.  In  der  Zie;;elei  sind  einschließlich 
des  Meisters  15  Personen  iH'schaftim.  ^e^jen  diMchschnitt- 
lich  l<}  beim  Kinj;ofenbetriel>.  Die  (ies;imtdurchschnills- 
kosten  für  da»  Tausend  l'erti;;  j;estelller  Steine  belrayen 
inkl.  der  Kosten  flir  verbrauchte  Keserveteile  im  Durch- 
schnitt der  bishcnVien  2''._,jahrinen  Hetrieb»zeit  10.2;. 
Die  .Mehrkosten  der  .Anla};e  werden  somit  durch  eine 
},;roHere  l'roduktion,  Herstellun;,;  eines  (|ualitaliv  besseren 
Steines  mit  rauhen  Hindellaclien ,  welche  sich  im  Mörtel 
Jlui.Wrnrdcntlich  fcstNau};cn,  aber  -.clionen  geraden  .An- 
sicht-flachen und  «lurch  Vctbillifjunfj  <lcr  .Selbstkixten 
reichlich  aul'^ewoj;en. 

Diu  .Maschinen  für  den  Trocken-  und  Hrennkanal 
SMul  von  <ler  I-'irma  .Moller  vS:  l'l'eifer  in  Herlin.  die  für 
ilie  llerstellun};  der  Zieiiclsteinc  von  den»  N'arreslK'ckcr 
Täsenwerk  l!iis<-her  iS:  Hartoj;  in  Mlbcrteld-X'arresbeck 
jjelieferl. 

Die  ( le-Namlanlane  wird  elektrisch  betrieben,  und  zwar 
dient  ein  Drehst rimtmotr>r  von  125  l'.S  mit  720  l'mdr. 
])r<t  Minute  bei  50CX3  Volt  S]>."innun^  zum  .-Xntrieb  der 
Transmissionen  und  «ler  \'erarbeilunj;sniaschinen ,  ein 
zweiter  .Motor  von  2.S  T.S  und  1)70  Unulr  pro  .Minute 
bei  51X1  Voh  .Spanntnif«  zum  .Antrieb  de*  l-lxhaustors. 
der  Zirkulatinnsventilatoren  und  des  Windwerkes  für  «len 
l'rockenkan.d.  ein  dritter  Motor  von  1"  l'S  bei  O'O  l'mdr. 
pro  .Minute  uiul  joo  Volt  Spannuni;  zum  .Antriebe  des 
l-;xliauvtors  für  den  Kanalofen  und  ein  vierter  .\Iotor  von 
<}  T.S  niil  <A>  l'mdr.  pro  Minute  und  jOi»  Volt  Spannun}; 
zum  .Antrieb  der  Vorsrhuhwindewcrkes  fiir  <len  Kanal- 
ofen uml  <len  Seilaufzu^  zum  Zurückziehen  der  leeren 
Hreniiwiijien.  Die  .Stromzuliihruiifr  erfolgt  vim  den»  Kraft- 
werk durch  ein  Hochsp.mnunj'skabel  von  3  -25  nini" 
(Juerschnilt.  l-'iir  die  drei  N'ieilers])annimf;snintoren  von 
500  Voll  ist  ein  besonderer  l>o  KW -  Tr.msformator  in 
der  Ziegelei  auf|;eslellt .  der  den  hi)ch|;espannlcn  Dreli- 
sironi  von  A'x'O  \'oli  auf  500  Volt  traiislbrmicrt. 

Die  elektrische  .Nnla^e  für  ilio  Ziegelei  ist  von  den 
.Siemens  Sch<ick«:nwerkcn  geliefert. 

W  c  r  k  s  t  .-i  1 1  c  n. 

Da-  Werkstättenjjebaudc  enthalt  tlie  Schmiede. 
.Schlosserei,  ein  Vorrat smai;azin  imd  die  Schreinerei.  Die 
<  Iri.i.Vnv  eihahnisst-  «ler  enizclncn  Wcrkst.itlen  ernelx'n 
sich  aus  ilcni  l.a|;e])lan,  Fi;;.  3,  lieft  I. 

Die  Schmiede  ist  aus-jerüstet  mit: 
5  I )<ippi-|schmieileteuctn. 

t  1  .ultdruckh:unmi-r  mit  I  ;o  k;;  Ikirj^t  w  icht. 
I  MIechschere,    verbumlen   nm   I.ochslanzc  untt  l'rolil- 
eisensclierc. 
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I  Hii-;;cni:i>tiiitic  für  UaniHKiriwh. 

1  Sclilcifstciii. 

Die  Sclilo-i-icrci  ist  ;ius(;cniMct  inil : 

:r  Hohrni.i-icliincii, 

I  I)rchhank. 

I  H<>hclnw«-Iiim.', 

I  Shi»csrb.irfnia«cliiiiLv 

Dif  SrlircintMi;!  i-«;!  .itis^ci usK-t  mit: 
I  Krci»».'» )•<.•, 
I  ltiiiul>;i;ie. 
I  .\nriL-htni;»'cliiii»:. 
I  IJickcnhub^.■lln.l^rhille, 
I  H>-»bclinc»H-isrhlcifma'icliinc. 

SiiiDtliclit:  \Vcrkzcii};innschiiicn  *iiul  iniL  fluktrivLliciii 
l'üii/.L-IaiitrlL-b  vcrMjhni  und  an  den  im  Krall« crk  jiuI'^l-- 
-tclUi-n  1  )roU'»triiintran>f>'rii>at"ir  von  _;oiX)  500  Volt  Span- 
nung anjic-tchltiKscn. 

\V  a  sscr  Ii  alt  II  n  >J. 

Üic  \Vasscrhahun^;-nnla;jc  besidii  aus  /.we'i  aul  ilcr 
730  n<  Sohle  in  «ler  Nahe  clc-s  l'üllort»-s  cinjjcbauten  Ks- 
|)rcl>fiuili|H.'n  der  Masrhincnfabrik  l'üirbarch  ^  Schmer  in 
Schlelfmiihlc  bei  Saarhrürki-n 

1  )ic    lIdU|>labllH->sini};('n    und  I  .L'i'^lun^cn   sin«)  Inl- 

riunnt-rhiib    50Ü  nun 

l'lunncrdurrhnicsser     ......  11; 

Minutlirlic  Drdiz.ihl        ......  104 

keine  l-orderhithc-  750  tn 

U  Kkrstandshöhc  .    .        ...  Sjo 

Viilumctrischc     I.cisiunj;  icni.s]>rcchcnd 

v>2  rsi    ....  ....  2150  1 

IltTcklivc  l-vistunR  ....  2000  1 

Krafdx-darf  an  der  I'um|n*n\>i:]lt:  .  4''iO  l'Stv 

l)cf  viilumctrische  \\'irkunj;s^;r,ul  <)t;r  l'umpen  be- 
irittft  y3"i'o.  der  nieehaniselu-  S;"„.     Die  .Sauj;li< ilie  der 


l'iun|H.'n  betraft  .5.5  n>.  \\e;ieii  iltr  schlechten  (iriiben- 
u  asser  sind  die  \'entile,  die  l'uni|ien[>liin};er  us« .  aus 
reiner  Kupier /inn-Hron/c  lieryeslelll  /um  l'uilen  der 
l.uHhaube  ist  ein  vertikaler  /.«eistufi};er  I  .urtkoin])ress<tr 
für  elektrischen  .Antrieb  mittels  Kiemen  vorhanden,  wel- 
cher bei  200  L'indr.  ))ro  Minute  400  1  anj;esau^'te  I.utl 
auf  S2  Atm.  kiimprituierl.  I  >ie  von  den  Sienicns- 
.Sclnifkertwerken  yelitlerlen  Ürelislrummotoren  sin«l  un- 
mittelbar mit  tien  l'um;>en  p-kiippell.  Iiir  eine  Dauer- 
leistuu'^  von  4Si)  l'.Se  lan  <ler  Molorwelle  j;emes.-en)  bei 
104  l'mdr  in  der  Minute  bei  Vuli.i-t.  emer  i;unstij;en 
Klenmienspaniiun^'  von  3<  tA.i  \"oll  und  50  Perioden  in 
der  Si'kunde  [gebaut.  Hei  voller  Helaslmi;;  belra^t  «ler 
\\'irkun^s;;ra«l  '}l"„  aussrhlieWich  I .anerr«'il)UU'^' .  tMc 
l'hasenverschi«-bmi^  cos  i/  O.JÜ.  |e«ler  Mettor  ist  iin- 
staii«le,  beim  .Anlassen  das  i lache  «les  der  normalen 
l.eisiun'4  entsprer  Hernien  I  )rehinonuMils  zu  cniwickeln. 
Di«-  Motoren  sind  mit  Sclileifrin';«-n  zum  .AnschliiB  eines 
.\nla--ers  aiisj;eluhrt  iJie  Wickel un;;  ist  mit  einer  f^e^en 
l'"eurhtij;keil  be-«)n«i«-rs  unempt'indlichen  Isolation  ver- 
s«heu 

/.um  .\ntricb  des  erwahnt«n  I.uflkoinpre<sors  ilient 
eni  10  rS- Motor  bei  955  l^indr.  in  «ler  Minute  uml  1 10 
V'«>lt  Spannunj;  Ivin  Oltranslorm.itor  zur  rranslormierunj; 
der  .Spannunj;  von  J|<)00  auf  1  to  \'olt  Tiir  eine  l.eisiunj; 
von  I  K\'A  «lient  zum  Betriebe  ili-s  vorj;enannlen 
Drehstrommotors  und  (^k-irhzeitit;  fiir  «lie  lleleuchtunj; 
der  rnmpcnkammcr  nn«l  iler  in  «ler  Nahe  Iwlnullichen 
l'üllorter.  Die  Stntmzuluhrnnt;  von  «lern  Kr;iftwerk  zur 
.Maschinenkanin>cr  eriol-^t  durch  z"ei  .Siu«-k  «Ireil'arh  ver- 
.•H-ilte  (iruhenkahel  von  5  ■  ;i'>  <[mni  KiiptVr«|uef schnitt 
filr  .?  ■  3<Hxi  \'«ili  .S]>.-innMnf,'.  Im  id>rij;en  ist  die  Kon- 
struktion «tcr  I'^hrhardt  vSr  .Sehmerschcn  l''.v]>rel.l])umpen 
wohl  allnemein  Ix'kannt,  un«l  aurh  der  elektrische  ieil 
bietet  keine  besoinlcrcn  l-änzelheiten.  ■■o  ibl>  auf  eine 
nähere  Ik-schreibunf;  der  einzelnen  Teile  hier  v«-rzichtet 
werden  kann. 

Die  l-r^.  71  zeii;i  Hie  l'un)]ienaiilnge. 


Kijf.  71.     W .iH».trli.*Ili".ng  intt  clcklriichrni  Antri«*!". 
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Il«tl  4. 
4.  Fcbruu  l^m. 


Miscnbahnanschl  uü. 

Ivi!H:nbahnan<ichluß  bositzt  die  Zeche  de  VVctkIcI  an 
tlin  l!.i!iiih> il  IVIkimi  «l^r  ni'il<:rl>,iutt.'i)  Sta;it>t);ihiistrccki: 
<  )-ltrkIii — ll.iinin  iJir  I.aiij^o  «Ii-'.  .\nM-liliilJ;4ii'i«  s  vuri 
den  Srh.iclitcn  bis  zur  AnschlulMM-iclic  an  diis  St.iai-^ 
bahn^ltise  lictr.i;^t  2  km,  <lii;  l  icsainllan'^f  <lcr  i-i^rncn 
Glci<ankiniii  Mini  aiil.Vi-It-n  /iiiti  ;[iilkr--i(_ii  laulc  der 
AnsüichflIciM.-  4,7  km.  Kurz  vnr  l-,nitninidun(>  in  das 
Staatshalinfilcisc  liegt  iler  zunach'^t  au>-  drei  Gleisen  be- 
stehende L'bergabcbahnhiir  mit  rd.  ^00  m  nutzbarer 
l.an^e.  Eine  Erwetteruni,'  des  Cbcrt^abebahnhofes  auf 
sechs  Gleise  ist  von  vomhereiii  vorgesiehen. 

Die  Edangun^  eines  GkisaiiscMwses  lür  die  Zeche 
bat  nicht  geringe  Sdiwierigkciten  venirsacbt,  eirniMl  weil 
zunächM  be\  der  InangriiTnahme  der  Schaehtanlafjen  die 
(Jienannte  Staatsbahnstrecke  mit  dem  Bahnhof  I'elkiim 
noch  nirht  vorhanden  war.  die  Staatseisenbahnverwal- 
tiin!_;  alxr  einen  .\nsihhiL>  ilir  /.orlic  an  din  iiihnliof 
It.iinin  AU-  betrielistci  linischcii  <  Iriiiulfii  nii  ht  /iil  i^-.cn 
U'illlc  .Sil  iknierte  es  eine  geraume  /.eit,  elie  iiiil  Sü  lier- 
heit  die  I 'ntcrl.Tf;en  (iir  den  \ii^rhlu(.<  .ui  ileii  H;\|inll'ii" 
relkiini  /u  erl.i:i^eii  a!"<  n  \\  i  ili  rliin  iti.ii  lile  il.iiiii  cief 
llruerl)  des  erli in lerlit  lien  lerraiiis,  ii|)«i)lii  uberall  nur 
fjanzlich  unbeliauie-,  nur  der  Landwirtschaft  dienendes 
Gelände  in  Frane  k.nn.  .t;."l.H'  .Sclivueriiikeiten .  so  daii 
stellenweise  das  l".ntci^'niin};s\ erfahren  i'int^elcitet  weiden 
mußte.  Dieses  hat  dann  \vic<tcruin  auücrordentlich  Umee 
Zeit  in  Anspruch  genommen,  so  daß  erst  im  FriihjaSir 
1906  die  Aufnahme  der  Arbeiten  zur  Hereidlung  der 
Gleisanlagen  erfolgen  konnte,  letztere  wurden  dann  so 
bescfakmiigtt  da0  bereits  im  September  1906  eine  provi- 
soHsehe  Abnahme  zur  Benutzung  der  Gleisanlagen  er 
folgte. 

Welch  groOc  Mühen  und  npfcr  die  Heransi  hatTung 
i'.cv  ltI'i irdcriichen  Hauinalerialien  ^^.lllrelld  der  fünfjährigen 
Hau[ieriocle  ohne  ( jleisan>eliluL>  dureh  Zufuhr  per  Achse 
viin  dem  rd.  5  km  entfernten  IVahnhuf  Hamm  orforderten, 
bedarf  keiner  weiteren  i'.rlaiiteriing. 

Belet^schaft. 
Die  durdisdinittliche  Bdegschaft  betn^: 

im  Jahre  1901  197  Mann 

1902  286  > 

ii.>o;  274  » 

i'W4  258  » 

1905  405  r 

UJüh  606  . 

und  ist  ^e^enwarti^  auf  II  10  Mann  (gestiegen. 

Erst  nachdem  im  vorigen  Herbst  der  Eisenbahn- 
anscUufi  bctriebs&hig  geworden  w«r  und  der  Kohlen- 
versand aufgenommen  werden  konnte,  wsr  es  mti^ich, 
Uber  den  Rahmen  des  Selbstverbrauchs  imd  des  Ab- 
satzes im  Landdebit  Innaus  die  Kohicnf^'rderun;;  /u 
heben.  Bis  dahin  wmr  man  naturgemäß  darauf  ange- 
wiesen, seine  ganzen  Kr&fke  auf  die  Ausrichtuqgsarbeiten 
zu  legen. 

Die  Förderung  betrug: 

im  Jahre  1905  t 

1906  31084  t 

im  I.  H.tlbj.ihr  kjo;  46i<)fi 

Von  ganit  wewrntlirhein  Kinllnß  auf  die  Steifjerung 
der  I'orderung  ist  für  die  nur  dünn  bevölkerte  Gegend 
die  Heranziehung;  der  ArbciLskraftc .  was  sich  in  den 
letzten  Jahren  bei  der  HochkonjunlcUir  ganz  besonders 
schwierig  gestaltete. 

Da  die  Zun-anderung  in  die  neuen  Arbeitsgebiete 
erfithningsgemüß  an  erster  Stelle  vim  jungen  imver* 


heirateten  Männern  erfolgt,  so  entschloß  man  sich,  zu- 
nächst ein  großes  legier-  und  Schiafliaus  für  diese  un> 
vcrfaeirateten  Leute  zu  erbauen.  Das  Haus  ist  fllr  t20 
Betten  eingerichtet,  mit  allen  modernen  und  hygienischen 
Einriehtuneen  «ersehen  und  nut  emem  Kostenaufwaode 
von  rd.  M.  1 00 000  erbaut.  Das  Schtafhaus  ist  drei- 
st, leki'^,  enthalt  in  jeder  l-'ta^^e  auL>er  einem  (gemeinsamen 
Ljuerhaltunj^szimmer  i-ineii  ^gemeinsamen  Waschraum  und 
eine  .Abiirtanlanc  I  )ie  .-sclilaf/iiiiiiie'  <ln<[  lur  li  irhsten> 
Vier  Helten  einL;erictUel  utu!  halMii  einen  I-iiftr.ium  eoi> 
651I1111      (tri.ln-  .-rlil.iN.iie  -.iherall  vermieden-  l''ur 

die  läimalime  der  M.dilzriten  is|  eui  i;n>i.*er  Si«fi~esaal 
\iirh.mdeM.  welcher  sich  an  li.is  .Srhlafhaus  anschlielil 
An  den  -Speisesaal  stnlil  die  kurhe,  die  mit  Dainpfkoch- 
einrichtun^cn  ausgerüstet  ist.  .\ulterdcin  enthält  der 
vordere  Teil  des  Gebäudes  nnoh  mehrere  Logierzimmer 
fiir  junge  Beamte  und  die  W  ohnung  des  Verwalters. 

Das  ganze  Gehrde  ist  mit  Zentralheizung  und 
elektrischer  Befeuchtung  versehen.  Die  Verpflegung  der 
Leute  i«t  eine  ausgeiächnete,  der  volle  Penskmspreis 
betragt  pro  Mann  und  Tag  M.  1,35. 

L  in  aber  auch  veibeirätetc  Bergleute  heranzuziehen, 
ist  der  B.iu  einer  Kolonie  Air  32;  Wohnungen  in  .^ngrifT 
genommen. 

I)ie   nach   dem    bekannten    .\iiMetielunj.;s;.4eset/  er- 
tordetliche  .\iisiedelungsgenehminung  wurde  .nif  Anirag 
der  /eeliL-  vom  5    '  *kto!>L-r  l<;o;  am        (  (kioher  i(*(y> 
Vom  Kfeisaii^^rliiii>  .'II  Hamm  }4e^en  Zahlung  einer  .\h- 
findungssummc  von  M    1  ;iir«K.>  und  kostenlose  Hergäbe 
^  von  Schulhausbauplai7.en  ftir  beide  Konfessionen  erteilt 
Von  den  dann  »»fort  in  .Angriff  genommenen  Häusern 
snd  bereits        nut  244  Wohnungen  bezogen.  Ncuer- 
;  dings  sind  wieder  die  Arbeiten  für  weitere  48  Häuser 
i  in  AngrilT'  genommen. 

Um  den  Gebäuden  das  eintönige  Aussrhen  7.» 
nchnian,  hat  man  sechs  verschiedene  Hiusertypen  ge- 
wühlt, wdche  sich  in  ihrem  .\iißercn  erheblich  vonein- 
ander tmtcrsdieiden  und  ein  recht  freundliches,  abweehs. 
lungsreiohes  Hihi  bieten,  namentlich  auch,  iLi  m,m  die 
Üußeio  .\usstat1ung  durch  verschiedene  .\rten  \'crpiit7- 
llächen  mehrfach  wechselte 

Ls  ist  hau])tsachlirli  Wert  auf  eine  solide  Hauart 
gelegt  und  ilafür  ge...>r^t  wurden,  dal.\  von  einigen  ,\iis 
nahmen  abgesehen,  die  W  ulmungen  .s;>mtlich  mit  einem 
eigenen  l-ängang  versehen  sind. 

Zu  den  meisten  \\  ohnüngcn  gehören  vier,  zu  einigen 
.  drei  Zimmer,  außerdem  ein  bis  zwd  Kellerräume,  Stall 
und  cn.  250  qm  Gartenland. 

Die  .Straßen  haben  eine  Breite  von  1 2  m  zwischen 
den  Häusern  crtialten,  sind  Uberall  kanalisiert  und  die 
bekierseitigen  Bankette  durch  Bordsteine  tmd  vorge- 
pflasterte  Rinnen  einge&ßt.  Die  Gärten  sind  einzeln, 
I  soweit  sie  zu  einem  Hause  gehören,  eingefriedigt  und 
sollen  mit  lebenden  Domheekeii  bepllan/t  »erden. 

Die  Straßenbankette    sollen   el>en(alls  beider-eitii; 
beiiflanzt  wenlen.  um  das  .\iixilun  der  Stralk-  /u  hel>cn. 
I'jn    <  tescll.|lt.-liaus .    welcliis    lien    Ik-wohnem  der 
,  Kolonie  ("lelej^enheit  bieten  soll,  die  n^-aj^cn  Lebensmittel 
am  Platze  einzukaiilen.  ist  ebeiilalls  vorhanden. 

Man  hat  hier  nicht  den  wi-h   verbreiteten  W  eg  der 
Krrichtung  von  Riinsimianstahen  gewählt,   sondern  hat 
mit  einem  als  tüchtig  uml   solide  bekannten  leistungs- 
fähigen Kaufmann  ein  Abkommen  dahin  getroffen,  daß 
dk  Zeche  ihm  gcgi  n  mäßige  Miete  ein  geeignetes  Lokal 
j  zur  Verfiigung  stellt,  wogega>  er  sich  anderseits  der 
I  Zeche  gegenüber  verpflichtet  hat.  in  diesem  Geschäfts- 
I  lokal  die  Waren  in  gleich  guter  Qualität  und  zu  gidcben 
I  Preisen  zu  ftthren  wie  in  seinem  Stadigcschäft.   Es  ist 
<  auf  diese  Weise  dalUr  gesorgt,  daß  die  Bewohner  der 
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K<>|i>nie  ihre  l-linkaiitc  an  Ort  und  StcDc  unter  denselben 
!;im-lij;en  Hcdinjjunnen  wie  in  der  Stadt  besorgen  können, 
wo  durch  viele  Konkurrcnzj;i  ><hafte  die  l'reis-  und  <Juali- 
t.'it»fniKC  der  Waren  nalürlicii  i>ere};elt  «ird, 

linvähnt  niaj;  auch  noch  wcnlen ,  daß  <lie  Zeche 
ihren  umfanjjreichen  (irundhesitz,  Miweit  er  nicht  durch 
Hetrielxanlajien  in  An>[)ruch  };en"mmen  wird,  seit  ilem 
I.  Juli  Hß'}' ,  nachdem  noch  zwei  fjrößerc  Ik"sit2ungen 
mit  «amtlichem  toten  untl  lebenden  Inventar  in  ihr  l'jjj;en- 
tum  iiheri^cfiannen  «areii,  durch  einen  anjjeMelltcn  Gtit^;- 
viTwalter  selbst  bewirtschaften  laßt. 

I)as  nach  Ausweis  <ler  per  30.  Juni  itjO'  abge- 
schlossenen Bilanz  investierte  Kapital  betrafjl  einschl. 
Zinsen  ca.  .M  i6ooo(KX>,  eine  Summe,  welche  für  den 
l'nternchmerwai'emiit  wahrlich  eine  beredte  Sprache  führt. 

Mojie  in  nicht  zu  ferner  Zeit  der  Gewinn  für  die 
materiellen  untl  tl<^isti;>en  .Aufwcnduntjen  nicht  ausbleiben. 


Kleine  Nachrichten. 

Nutzbarmachung  elektrischer  Triebkrafi. 

Über  den  elektrischen  Kraftbetrieb  in  der 
Lokomotivfabrik  zu  Wildau  der  Berliner  Ma- 
si  hincnbaii-.-\ktien  (ievellscliafl  xorm.  I..  Seliw.irlz- 
l;opft"  [jehcn  uns  von  der  (ie^llschari  einige  bemerkens- 
werte Mittcilunjien  zu.  die  «ir  nachstehend  w  iederjjcben : 

In  den  Werkstätten  der  .Maschinenfabrik ,  ileren 
I..ii;e  und  .Xnordnunji  aus  dem  nebenstehenden  I^ij^ejjtan 
(l-'ij;.  '2'j  hcrvor}^ehl,  \\ir<l  (ileiclistrom  ^■on  220  Voll 
verteilt  Die  Stronizuleilun«;  nach  «len  einzelnen  Werk- 
-italten  Kraft  und  l.iclil  };etretini  erfol^jt  durch  auf 
Porzellan  rollen  verlebte  isolierte  Ku])ferleilun^eii,  welche 
innerhalb  iler  Werkstätten  an  den  westlichen  <iiebelwan<len 
uml  zwischen  ileii  (iehaudeii  in  einem  ^emauerlen  Kohr- 
knnal  verlegt  sind.  Die  entfernteste  Verbrauch --stelle  be- 
l'milct  sich  in  einer  Knlfcrnung  von  un;;efalir  ijoo  ni  v<m 
«Irr  l-]rzeusjun.i;.ssielle. 


l  'II-         .^l««ch^  *le«  Kraftucrle»  mit  cicm  \V.i<«fr1iinn. 

In  ilem  Kraftwerke  sind  z.  Z.  drei  siehen<le  Drei- 
zj  lindcr  D.inipfmaschincn  auf-ieslellt.  je  mit  einer  l.eisiunR 
vi>n  r<l  ;<xi  eü'.  I'S  bei  150  l'nulr.  pro  .Min.  unil  lo.Xtm. 
Admissjons^pannung.  und  jede  ilie>er  Maschinen  ist  mit 
zwei  Dynamontaschinen  jiekuppeli  von  je  lOS  KW  Lei- 
stung l)oi  240  \'olt  Kleninicnspannun.!.;.  Die  l'ntcrbrin- 
SJUtlR  der  Maschinen  und  der  Sclialtanlaj^e  sowie  «ler 
Kes-el  iichx  aus  nachstehentlen  .Abbildungen  «les  Kraft- 
werkes l'i({.  bis  75  und  au-;  lafel  I  hervor.  .-Vul.ler- 
«len»   sind  noch   vorhanden :  Zwei  Zu-i.il/m.isi-hinensatze 
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Zahl  und  Stärke  der  Molorrn  für 


lli-fl  4. 
I.  l*L-briur  i^'S. 
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1  Iii 

2  i      l  iir  'Ii«-  KcchrrwerVr 

•  Ivr  K  1:1 1  Ulli  ;ii;t' 


Zinn  IjkIi'h  «Ut  AkkiimiilAtorcnlwitti-rie .  jc«lcr  bcMclicn«! 
nus  einem  Motor  von  57  l'S  I.eiMunj;,  J <o  \"iilt  S]).nn- 
iiimy,  5JO  l'iiicJr.  pro  .Min.,  einer  l)yn:iino  von  .?0;  .Ani]>., 
1  10  Will  S(>aiinunt,'.  uiul  einer  .\kkiiniulai<irenlKttierie  mit 
\Soo  Anip.  St.  K.ipazii.ii  iiml  rtoti  Ainp.  liocliMcm  Knt- 
link-'iirDm. 


-1»  ■.,  ^1.  i^' 


I'iir  ilie  KohlcnbettCKUiit,'  im  Knfnveik  dient  ein 
Motor  von  1.4  l'S  l.fistuni;  hei  1)50  Tmilr.  pro  Min,  z>ini 
Antrieb  «U-s  Kohlenelcvalors  im  Ke>selhHus,  an  welchem 
Inn^-i  ilcr  Kohlenhansen,  in  ileni  <lie  itur  Ke<sL-|heizun^ 
verwcmletc  yeuascliene  und  };e>iel>tc  Krb'<kohlc  l;»Kerl, 
anyeurdiiel  i<t. 

Die  Ki'hle  wkti  /unaclist  durch  mit  Schielx^rn  be- 
lätijite  h.ntiuhnv.'trichter  einer  l'"order>chnecke  und  durch 
letztere  einem  Tllevalor  /.uyeluhrl.  Mit  »lie*ein  aus  «len 
Kohlenhansell  nach  tletii  Ke'^seliiaus  gehoben ,  hf^'rf;t 
eine  zweite  l-'iir*lerschnceke  <lie  \'crteilunn  ilcr  Kohle 
über  tlie  M.'clis  Kcm-I  und  eine  «eitere  selliMtaliye 
|-'cueruni,'seinrichtunn  (Patent  I.e.ich'  die  Hochickunji  der 
koste.  I)ie  .\srhe  fallt  unuiillelbai  in  «lie  Asclle^af^en, 
welche  mittels  l*lattloii)iaulzuj;es  nach  oben  bi'fordert 
werden.  l-"erner  vtird  da<  mit  iler  /.cnlralkr.iftanl.i<;c  ver- 
bundene \VasM;i«crk  mit  z»ei  l-llektromoturen  iK-trielM-n. 
uiul  Kvvar  ist  ein  Motor  von  11  l'S  l.eisiun.i;  bei  \tMO 


l'mdr.  pro  Min.  zum  .\ntrieb  der  Zcntrifii;;alpumpe  in 
der  l'jitei-eiiun;;-;uilaj;e  bcstiiiiint,  und  ein  zweiter  .Motor 
von  21  1'.'^  I.ei»tun;;  bei  to'io  l'iiulr.  pro  .Min.  zum  An- 
trieb der  /entrirtiKalpumpe  liir  die  Forderung'  de*  ein- 
ciscntcn  W.issers  nach  «lein  im  Wassettiirni  aul't>estelhcn 
1 50  chm  fissendcn  Intzc-Hehaltcr    Der  Zweck  der  Kiit- 


der  l%ntei-t:nunj;> 


Ki^j.  7j.    -VinIcJn  .Ici  Sch.ilttnfcl. 

cisenun!.isanla<ie  ist,  den)  aus  vier  rielbruinieii  von  40 
bis  45  ni  liefe  eiUnommeiien  Wasser  den  l-jseii^;ehalt 
zu  entziehen,  was  soweit  erreicht  wird.  d.i(,\  l-äsen  nur 
noch  <|iialitativ  nach«eisliar  ist. 

Mine  elektrisch  an-jetricbene,  in 
anlai^e  aufgestellte  Krei>4.-lpum!H.-  enlllininit  das  eiseU- 
haltl'rje  Wasver  aus  dem  Saniinelbruiinen,  vxclcher  mittels 
lleberlcituii},'  selbsjtniiir  \„n  ilcn  Tiefbrunnen  j4es|>eist 
wird  und  ilriickt  «Lt-si-Kh-  auf  einen  vielfach  durchlöcherten 
Wellbicchleller,  welcher  oIkmi  im  run<len  l  urin  der  An- 
la};e  anj^eordnet  ist.  Letzterer  ist  mit  _nri.i|<»luckitiem 
Koks  vollf^ejackl ,  über  welchen  das  W'a-^er  in  leiner 
t  >berllächeitzerteiUinL;  herabrieselt  und  mit  «kr  enine-^cn- 
slreicheiukn  I.ufl  in  innige  Hcriihrnnj;  kommt.  Hierbei 
wirrl  ilas  iin  WasM-r  enthaltene,  losliche  l!i-enoxydul 
ilurch  tieii  ."^auef-lotf  <ter  I.ufl  in  unlo<.|iche<-  l!i»eno.\>d 
verwandeil.  »elches  durch  eine  doppelte  |•'l!^lier^ln;^  in 
den  SaiKifilterii  /imuck-ielialten  wird,  wahrciul  das  aul' 
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75 


'•C'         KIckiruclicr  Anliiel)  einer  Kvnpiv->wireiianUgc. 


tlk">f  Weise  ;;crcinij;tc  Wasser  ilcin  UeinwaNscrbchäUer 
ziiflioßl.  um  von  hier  in  ticn  lIoclihL'h.-iltL-r  (4i-])uiuj)t  /.u 
w  cnlcn 

An  bcincrkcns«  erteil  lvinrichtuii};en  ile>  Kniflwerkes 
»•it  noch  zu  crv\ ahnen: 

Die  IWeuchtungsanlaHC  uinfaüt  ca.  i;oi:>  GUjhlam|H.'n,  i 
;S  I  )auerbraiul- Ho<icnlain|K;ii  a  ('<  Anip.  urul  'I  Dauer-  I 
braiKl'i{ii}>et)lam|M.-n  a  4  Anip.    In  den  Werksianrn  sin«l  | 
bei«le  Arien  vnn  AntrieU.-«  zur  An^emhtnn  nekamnien. 
iJer  Siaiul  «ler  ein/ehleii  MoUircn  b/\v.  <ler  lün/cl-  und 
i iru]i]>eiiamriebe  yeht  aus  dein  l.at;eplaii'i  ^Vii^.  '2\  her- 
vor.  v«ahreii(l  Zalil  und  Starke  iler  Motoren  aus  <ler 
Tabelle  auf  Seite  74  ersichtlich  ist.   Aii<}er«leni  sind  noch 
.Motoren  für  V'eiililatoreri  und  Hebezeu^je  in  (lehraurh. 
Fii;.  ~i>  zei|4l  als  IWisjjiel  den  elektrischen  Antrieb  einer 
1  .iif(kon)|»res>oranlap[e. 


Fi;;.  77.    Elcklri>.che  Rdfifpfrlnluniiniivf  auf  >k>ii  Ccliiiule  der 
LokoinotivUltriL  Wjlifnu, 

l)eii  I.asteiiverkehr  innerhalh  der  l-'abrikanla^ie  be- 
«erkstellijjl  eine  elcktrisrhc  Kanf;ierlokoinotive  il-ii;.  771; 
die  z«ci  eingebauten  Motoren  von  je  iCi  l'S  weiden  von 
einer  .\kkuiiiulatoronbattcrie  ;ies|»eisi.  die  bei  X4  l'.le- 
itienten  von  1X4  Amp.  höchster  ICiuladestronistarke  etwa 
|/^io\'iilt  Itetriebsspannung  liefert. 

Die  I'abriU  beschäftigt  15.Sc)  Arbeiter  und  hat  im 
Jahre  iwOoj  iKo  Lokomotiven,  Maschinen  etc.  j^eliefeil. 

Beleuchtung;,  Heizung,  Lüftung. 

Die  K  e;.^  i  n.i  -  Hojjenl  a  in  pe  nfa  Ii  r  i  K  Koln-Sülz 
brini^t  unter  dem  \amen  „Helia"-Bogenlainpe  eine 
neue  1  )auerbriuul-l{o};enktni])e  fiir  (ilrich-  und  Wechsel- 
-trorn  auf  den  Markt.  Diesellie  «  ird  für  Minzrlsehallunj; 
bei  100  -150  \'oll  d)ei  W'erliselstrom  mit  Divisor',  und 
für  Stromstärken  vcm  jt — Amp.  jjelicfert.  Die  Urcnn- 
<]auer  mit  einem  oberen  Kohlenstift  bt;1ra^t  l>ei  (ileirh- 
strom  40 — 50,  bei  W'crhselstrnm  20 — ;o  Stunden. 
Der  Kest  der  oberen  Kohle  kann  als  untere  Kohle  wieder 
xernenilcl  «erden. 

l*füp])eciantri«t.e   '  Kinrelantriclte 


l  )ie  I.atnpewird  filr  (ileiclisironi  auch  al<  Diftereniial- 
laii)]ie  für  Keiheiischaltun-;  von 

2  Stück  hei  3ix>— JjO  Volt. 

3  L'      T    3410  \'olt  usw.  gebaut. 

Die  Ivin/.clsclultungslnmpe  ist  eine  Uo}ienlam|)e  niil 
vollkommenem  Liiftab«clilulJ  um!  besitzt  Hauptsttont- 
refjclun.i;. 

Die  Ileli;i!.Tini>e  In  sitzi  keinerlei  l'hrwerk  oder  I-'eder. 
werk  und  ist  aul.M-rilem  vollstamli^;  abj^eschlosseii .  sie 
ist  daher  feuersicher  und  w  inl  «Uirch  Wasser-  und  Saure- 
dämpfe  nicht  besi-hadij,'t 

Der  eijieiuliclie  L'nterscliied  {iej^eniiber  <{ew<ihnliehen 
Dauerbraitd-Ho;>enlanipen  lie)^  auGer  in  dem  durch  die 
Hauart  bedingten  x  ollkinnnienen  Luflabschluü  in  der  Ver- 
wcnduti};  1,'anz  schwacher  Kohlenstiftc  Imit  Di>clui  von 
0  unil  7  mm  Durchmesser.  Diese  Kohlenstifie  er^jeben 
auüer  einem  starken  LrRluhcn.  einen  steten,  nicht  wandern- 
den l.ichlbo(>en  uiul  mithin  eine  sehr  ruhige  Licht, 
w  irkunj;. 

Hemerkensw  ert  ist  noch  ein  \'er^;leich  der  Abmes- 
sungen einer  llelia-  und  einer  ■gewöhnlichen  Ho);en1am|ic, 
anni«hemtl  -gleiche  mittlere,  halbniumliche  Lichtstarke 
vorausgesetzt,  wobei  jedoch  die  wesemlieh  bessere  Licht- 
aushcute  und  Lichtverteilun;^  der  Helialampe  untH^rück- 
sichtif;!  bleibt. 


<irw,ihnl  l!ogenliin|H- 

Am)irre  utt<l  \'olt     .  . 

4  :<  1 10      440  Watl 

,S  ■   It,      440  W.itl 

I.aiii(ieiv^" kIii  in  l-g 

.1     J  =  4 

•  ! 

1.nti)|ieitl.in::i.  in  mm 

•ICO 

Soo  — lono  II  III. 

Hr<-tiii<liiiirr  in  Siundm 

4"  50 

lo—  l«> 

KupiwlilMTclini.  in  tum  . 

!On 

iMiccI^hi  400 

Olierr  Kohle  . 

?lo;<) 

\oo!  1  b 

l  iiIcrL*  Kiililc  .... 

\i^\t  drr  nlirmi 

\iK>  1 1 

Kijhlen|irtfi.t  (.  l.  K<»lile 

M  0.0s 

.\t.  O.Z'- 

l.ani|ient>i(is  ... 

M.  jJ.- 

M.  ».0— ;u. 

.Allgemeines. 

Dil-  in  unserem  Melle  .Nr.  2J  |i.hJ7  als  'Heyland- 
getriebC-  beschriebene  .Maschinenkombinalion  hat.  wie 
die  Durclisicht  der  l'alenlschriflen  zeit;t,  einige  ihr  sehr 
ähnliche  \'or|;aiij;er.  So  ist  unter  .Nr.  loi>.;oS  vom  liS.  No- 
vember lSi(S  ab  ]»;ilenlierl  der  .Siemens  &  lialske  A.-(i. 
eine  Mehrphasenkrafiniascliine,  in  deren  beiden  mit 
Mchrphnsenstroinw  ickluii<;en  i;leiclier  Polzalil  versehenen 
und  ilurch  je  einen  Mehrjihasenstrom  erregten  Teilen 
maj^netische  Drehleldcr  {gleichen  Drehunj;ssinnes  erzeu};t 
werden  und  deren  beweglicher  Teil  dadurch  nach  links 
Oller  rechts  an^L-trieben  otler  auüeren  Kräften  ^ej;enül>er 
festneh.ihen  wird,  dali  man  die  l'eriodenzahlen  der  beiden 
.Mehrphasenströme  voneinander  verschieden  o<ler  einander 
{gleich  macht.  Der  Patentanspruch  2  lautet:  l'.inrich- 
lunt;  zur  ICrzeu^uni;  der  beiden  zum  Melriebe  der  Kraft- 
maschine nach  .\ns]>ruch  I  erforderliehen  Mehr])ha.sen- 
siri'ine  veränderlicher  l'eriodenz^ihl  von  einer  nur  ilie 
Differenz  der  .ArlK-ili-n  iK'ider  Stromsysteine  liefernden 
Ouclle  elektrischer  Lneri^ic  aus,  daihirch  ^i-k«-niizeichnet, 
dali  die  beiden  Mehrphasenstrome  zweien  von  derselben 
( jlcichstromcpu  lle  jjespeisten  ( ileirhstrom  •  Mehr))liasen- 
slromumformern  entnommen  und  ihre  l'eriodenz.ihlen  durch 
Hceinflussnn}^  der  l'"rrej'iin(;  der  l'mformer  relativ  ver. 
ändert  w  erden  kVrner  der  l'.iteiilanspruch  ? :  I-än- 
richtiinj^  zur  l'.rzeugiiPK  der  iK'iilen  ziiiii  Hetiiebe  »Icf 
Kraftmaschine  nach  .Anspruch  i  eiiorflerliclnii  .Mehr- 
phasenströme veranilerliclier  l'erioden/.ihl  Vi.il  einer  nur 
die  Dilferenz  der  .Arbeiten  beider  Slfonis\  stcme  liefermlen 
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Qudle  elektrischer  Energie  aus,  dadurch  gekennxeichnet, 
daß  einer  der  beiden  Mehrphasenströme  von  einer  Mehr- 

phasciKtroniquclle  direkt,  der  ander« voo  chwtn  durch  die-  • 
seihe  j^i  s|R'istcn  Periodenumformer  oder  auch  beide  Mehr- 

phnsi-n<tn<mc  von  einem  suldien  l'crindeniiniformer  cnt- 
noiniiien  werden.  \'<>in  17.  Mai  I1JU3  ab  ist  tVrner  den 
Si- turiis  Schnekcrtucrkcn  ein  ilcni  \<>rlu  r(;ehen(U  ii  enl- 
%|if(  i  lu-ndes  \'t  i  falircn  [latentiert,  bei  ilein  zum  Antrieb 
lies  ilen  Sekuiularaiiker  iles  I )relistr<imnn>tors  spuiM  tKleii 
(jenerators  ein  Dupive  ^-i  liliil^motnr  verwandt  wird,  der 
bei  sich  ändeiiKlii  Hiiirslx-lastuni;  durch  \'erzi i^erunj; 
oder  Bcchleuni^unj;  sclbstt.Htig  die  l'criiHlen/ahl  atulett. 
—  I'jn  s]>atcres  Patent,  \r.  177  270,  gehtirt  «Icn  Feiten 
&  Guilleaumc  Lahmeycrwcrken  ivoni  j.  Dezember  I9*:>4). 
Der  Anspruch  i  lautet:  >Ke^cll>nrer  Wechsclstrominduk- 
tionsmotor,  dadurch  gekennzeichnet,  daß  die  dem  Sekundär- 
anker  entnommene  und  hi  einem  Umformer  in  Gleich-  j 
Strom  umgiefermte  Energie  in  einem  mit  dem  Wechsel- 
strommotor mechanisch  verbundenen  Gleichstrommotor  ' 
nutzbar  •jl macht  «ird,  dessen  Erregung  selbsttätig  oder 
von  Hand  f^ere^jelt  wird.  Schließlich  foi^l  nuch  das 
derseilM  n  l'irnia  gehörende  Patent  \  1  Mi)  Mar;^  l'>'5 
.\r.  I'kiJ;;:  l\e;;elunL;  <1<T  ( iesiiiu  imli'.jkcit  von  ,\syn- 
rhrrjimiM;nirii  ilnrch  merliaiii-ch  i^i  kupi  eltc  I  iilf-nv  »li Ten, 
dadurch  ^ekenn/i  ichnet,  dal.»  liie  .Schlü[)runj;sstr' ime  einem 
mit  dem  .Asyru  hri  mnn  ir  uieehanisch  ^ekii|i|)elten 
Wech-selstromkoiimiulatür  /ugcl'ührt  werden,  der  durch  ent- 
sprechende Ke^elun<;  Kur  Umwandlun};  von  mehr  oder 
\vcni(;er  elektrischer  Kncrgie  in  mechanische  I'^ncigie  ver-  1 
anlaßt  wird,  so  daß  <lcr  Asynchronmotor  geringere  oder  I 
holiere  Tourenzahl  erliält.*  Kb. 

Am  dem  Rcchtsleben. 

Das  Steckenlassen  der  Fahrkurbel  beim  Ve^ 
lassen  des  Wa^jen«  hat  einem  TncbwaKenfiihrcr  eine  An- 
klage wegen  lahrlassijjer  Tötuni;   '^t  lirarlil      üalil  nach 
Verlassen  iles  \\  a^ens  hatte  der  l  iilin  r  bumt  rkl.  d.il.i  er 
die   Kurbel   halle   stecken  lassen,   und  deui  .\ii:.;esiflllen 
tier  .Slral-'i.iib.din  .   il<  1    lUiob  .cUt'  <leni  \V  aj^en    vc.ir  laxl 
von  dein  er  '.U!.^:r.   ii.ii-.  i  r  a!s  I-'uh  '.  r   .m^m  liililel  u.ir. 
zugerufen,  er  nm^c  die  Kuriiel  abziehen.  Der  Angerufene 
tat  dieses,  hantierte  aber  so  un;;e--ehiekt.  daL>  er  dadurch 
seinen  'l  od  herbeiführte.   1  )as  Keichsj^erichl  hat  in  seiner  ; 
EnischeidunK  vom  2.  Januar  lyO/   (5.  Strafsenat)  fest- 
gestellt, daß  das  Steckenlassen  der  Kurbel  zwar  eine  | 
lahrlüssiBe  Pffichtversllumiris  enthielt,  daß  aber  der  cm-  ' 
getretene  UnM  damit  ui  keinem  ursächlichen  Zusammen-  ! 
hange  stand.    Es  rechtfertigt  sich  hiermit  die  Frei-  | 
sprechunR  des  .-\ngeklagten. 

Nach  einer  l-'nt.schcidung  des  Reichsgerichtes  vom 
I  V  luni  l<)07  li'.i;i  ein  Betriebsunfall  im  Sinne  tk-s 
sj  I  des  Reichs  •  f  la'liillichtgesetzes  vor.  wenn  der  Kaiir- 
jiasl  verhallni^nialiifj  hohe  uiul  schmale  rrittfuelter  beim 
F'.in-  iidcr  .\u-stei};<n  benutzen  mul»  und  iLibii  herab- 
j^lcitet,  l-'.s  ist  hier  souohl  ein  /i-illieher  un<i  ■>rtii<-|)er 
wie  auch  dn  innerer,  ur.«>ac|jliclier  /Susuinnienhang  mit 
einem  Betriebsvorgang  gegeben.  | 

Am  den  Qeschtftsberli^ten. 

I3ein  Jahresberichte  1 906  der  Stnften-EUen- 
bahn-OeseUschaft  in  Hamburg  emnehmen  wir: 
Die  Frequenz  auf  dem  Rahnnetze  der  Gesdlschait  hat  , 
sich  in  sehr  erfreulicher  Weise  weiterentwickelt.  Ks  wur- 
den gegen  I-änzelcihhuiL;  iii^j^esamt  IISJCk^j^o  Personen 
ge(;en  loVi57ii4  i'er'Minen  im  Vorjahre  belorderl;  das 
sind  9232436  Persinien  oder  S,93''/o  mehr.  Die  l'.in- 
nahmen  aus  Fahrfwheiiien  sind  hierbei  von  M.  1 3 1  $  5  77 1 ,30 


auf  M.  i33l<3o56,6s,  d.  h.  um  M.  1  160285,33  oder 
9*5  5  "/•>  gestiegen.  Die  Einnahmen  aus  den  Abonnements 
haben  sich  von  M.  13187901,75  auf  M.  1405700.75  ge- 
hoben; das  sind  M.  86910  oder  6,6"/»  mehr  als  im  Vor- 
jahre, l)ie  Abonncnientscinnahmc  entspricht  ungefähr 
2.S  I  jooo-  )  .Abonnenlenfahrten,  s«»  daß  demnach  die  Ge- 
samtzahl der  befortieiten  l'ersunen  rd.  1407JOCOO  ;.iej;eil 
'29737eKXj  im \iirjalire  beiraj{t;  die  Zahl  der  Falirj^asie 
ist  al<»o  insgesamt  um  Ü.S'U  gelegen. 

Die  Wagen  durchlielicn: 

1006:  1Q05: 
im  Betriebe.   -   .   .  3'<>9Ö9iÖ  km      35419344  l<in 
als  Soodenk'agcn  .   .       31739  *  -f>7^i 

auf  Überführungen  u-^^     \;i)i('yi    •  394  6;.s 

Zusammen  39007 937  km      J5)^40745  km 

Die  Betriebsleistungen  sind  also  um  3  167  1 93  Wagen- 

km  vermehrt  «orden 

Die  darcbschnittlichen  j-.innahmen  ijetru^en: 

|>ro  VVagcn-km  (ohne  .-\bunnenlen)  34.5  Pf.  34,3  i'f. 
pro  Fahrschein  11.83»  11.76» 

l'ii--  ("ein  stärkeren  \'ei  kelirsljedürfnis.se  genuinen  zu 
kennen,  \v  urile  un-er  W  agenpark  um  75  Motor-  unii  75 
.\nhan};e«  aj;eii  vermehrt.  Weitere  50  .\nhaiinew  .i^^en 
wurden  in  Bau  gen<jmmeti.  l-^inc  weitere  Vermehrung 
der  l'ahrgcicgeniveit  wurde  dadurch  geschafTen,  daß  wir 
35  StUck  von  den  neuen  Anhängewagen  mit  größeren 
Pjattformen  ausrüsteten. 

Die  Betfiebeeinnahmen  des  abgeiaufenen  GesduAs- 
jahres  betrugen:  FQr  Belorderui«  von  Personen  gegen 
Einzdzahhing  und  Beförderung  der  Post  M.  I3533433i55 
gegen  M.  12 162  568,45  im  Jahre  190; ;  (ur  Abonnement«- 
kaiten  M.  1405700,75  gegen  M  i  ii'^ 790.75  im  Jahre 
1905;  (Ur  Sonderwagen  M.  14  vi',.u>  ;.;ei^en  M.  Ii  J<37,45 
im  Jahre  loo;;  zusammen  M.  14;  ;j  ;;:?.'ir)  gegen 
M  I  ( .(03  l< ''>,' 1?  im  lahre  luo;.  Xu  die-en  Hetriebs- 
einnahMiei)  knitniKn  iMcli  M.  .I^i.SSo.'»!  ihverse  län- 
nahnien.  darunter  der  trcuinn  «ler  Waucnbauanstalt  Falken- 
rietl.  Hiernach  stellt  sich  die  ( ksamteiniiahnte  .luf 
.M.  I .j  i>7 5  J  V'.- I  gegen       1  36110  J4.S,c)i  im  Jahre  lyOj. 

Die  üetriel.^.iusgaben  betrugen  M.  7  35/ j 1 3-73  gegen 
M.  6'joi>72}.33  im  Jahre  ifjos,  also  747  78.S,4o  mehr 
als  im  Vorjahre.  Zu  diesen  \\.  7  357  513.73  kommen 
M.  1417585,90  Steuern  und  Abgaben,  M.  574398,83 
Zinsen,  M.  30785.67  Entschädigung  lUr  Unfälle  imd 
M.  331963,59  Air  VVohirahrt«»inriditungen,  so  daß  die 
Gesamtausgaben  M.  9613246,72  betrugen  und  ein  Bnitto- 
iiberschuß  von  M.  3  3^39^49  SBgm  M.  4903386,64 
im  N'orjahre  verbleibt. 

I  )ie  .\u-".;.ibcn  iVir  lkilinre|  ■ar.it'.ir  betri  j^en  M.  U  3  74;,' »7 
j^e^en  .M.  2mJ')|)1.(4  ml  kilire  lv)(:;.  /u  diesen  eigent- 
lichen ke-i  u.iliii.iu~i;.ii>i  ii  k^unii'en  iiHch  ilif  ,ius  iluni 
laneueriini^srnnds  bestrittenen  Ausgaben  für  verschiedene 
(ilei-emeuerun,;en.  Umpfbsterungen  USW.  im  Betrage  von 
M.  4,Si2i4,4K. 

l-"ur  die  laufentle  Unlerhaltuns,' .  Keiiaratur  und  Kei- 
nii^'unL;  der  Wagenkasten,  der  .Motorvvagenuntergestelle, 
<!er  Miitoren  und  der  elektrischen  W.igeneinrichtung  ein- 
schliclilich  des  Schmicrmatcrials  sind  M.  10931H3.9I 
g^n  M.  939561,98  im  Jahre  1905  verausg.ibt.  .Außer- 
dem wurden  die  Air  die  Abänderung  bzw.  Emeuerwig 
einzelner  Wagenteile  und  Teile  der  elektrischen  Aus- 
rüstung M.  89598,64  dem  Emeuerungsfonds  entnommen. 

.An  Sta.-ils-  und  Konzessionsabgal>cn  waren  zu  zahlen 
M-   1  417  ;St, '.)(_>  .;x-j;ell  M.   I  3  13  l.'^0,J^l  im  \'i.r-a!iri' 

Die  Konzes-iionsabgabc ,  jetloch  ohne  iJiviilentlen- 
anteU,  hat  betragen:  Air  Hamburg  M.  1 100173.79,  für 
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Altona  M.  I2I22S,4'>.  für  Wandsbek  M.  21001,5^»,  für 
Harburg  M.  7247,y.?.  /-usanniicn  M.  i  24  /6^2, 74. 

Für  (ifhälter  unt!  I.nlinc  des  iieliiLlispcTsonals  wur- 
den verausgabt  M.  ?35li;o  j^ej^en  M.  3030S4''>,.Sy  im 
Jahre  i'joy  iJic  Mehrausgabe  von  M.  320303,11  war 
bcdin^ft  durcli  Aufbesserung  der  (ichalter  und  das  Att^ 
rücken  des  Personals  in  höhere  (iehaltsklosscn  aowie 
durch  Xeueinstelluiig  von  Personal  Hifolge  Vermebnuig 
der  Pahrkistungen. 

Die  Längp  der  in  Benuuung  befindlidhen  Gleise 
betrug  Kode  1906:  i.  Auf  Hamburger  Gebiet:  a)  auf 
öffentlichem  Grunde  218  369  m,  b)  auf  nicht  ofTcntlichcm 

(irumic  ciü^uhl  der  Halinln >l's-  unil  Raniiierj^leisc  tSss'jni; 
2    aul  preul-MscIiein  Cicbicl:   a)  aui  oHeiUlichciti  (irundc 

'•iit^f)  ni.  \>\  auf  nicht  öffieotlidieni  Grunde  521610,  zu- 
sammen 307  103  in. 

An  Motorua<;en  waren  Mnde  I906  vorhanden:  ja 
vierachsigc  Motorwagen,  ein  dreiachsiger  Miit<>n\a).;en, 
497  zweiachsige  zweimotorige  Motorwagen,  132  /»ti- 
adnige  eintnotorige  Motorwagen  einschlidMich  eines  Vcr- 
swchswagena,  t  Automobil,  zuaammen  681  StOck. 

Anhängewagen  waren  Ende  1906  vorhanden :  24  An- 
hängewagen der  früheren  Trambahn.  260  Anhan^ewa^en. 
frühere  liinspänner ,  200  ^.'roße  neue  .\nhanj;cwaj;en, 
3ß  desgl.,  mit  großen,  mit  (ilas  verkleideten  IHatlformcn, 
31  Wa^en  für  Sand-  und  Sal^cstreuen,  ein  Kadsatx-Trans- 
port«;i{;cn,  /usaitnnen  342  Stück. 

Nach  ikr  .\breclinutii;  lj<  ii;i:;t  iler  Hriitti  ij;eu  iini 
M.  5  3')2 <_)>>''i,4ij.  l'iir  .\i)sclireit)unj;eii  und  Rücklagen 
in  den  MrneucruiiijsjijniK  sind  M.  2/22  183, S^'i  verwandt 
unil  verbleibt  sonnt  ein  Reingewinn  von  M.  2640800,63. 
Nach  Abzug  von  4"i'^  Dividende  auf  M.  21000000  Ak- 
tienkapital und  der  dem  Aufakhuratc  laut  §  24  der 
Statuten  zukommenden  Tantietne  schlagen  wir  vor,  doi 
vcrbleibemlen  GewinnaaMo  wie  folgt  zu  verteilen:  6<*J^ 
weitere  Dividende  M.  1260000,  vcrtra-^smal.ngcr  Divi- 

dendenanle;]  ;in  ü  iiribiir  ;  und  I  larhur;.;  M.  ^3<)Ii^>/i5 
und  Obcrv\  eisunt;  an  lien  .Siie/i.ilri  -crvefuncLs  M.  24004,35. 

Neue  Bücher. 

Deutscher  Kalender  für  Elektrotechniker. 
Begründet  von  F.  Uppenbom  +  weiland  Stadtba\irat 
in  München.  XXV.  Jahtgaiffi  1908.  In  neuer  Bwbei- 
taag  herausgegeben  von  CDettmar,  Gcoendsekretiv 
des  Verbandes  Deutscher  Elektrotedtniker  Berlin.  München 
und  Berlin,  Verlag  von  R.  Oldenbouig.    Preis  M.  3. 

Mit  der  durchgrdlienden  Umarbeitung  des  bekannten 
Kalenders  hat  iler  neue  Herausgeber  nach  dem  N'nrwort 
einen  schon  \'on  dem  früheren  Hi^rausgelx  r.  tiein  ver- 
storbenen Stadtliaural  l'i)])enborn,  gehe.;ten  l'lan  zur 
.•\usfUhrung  gebracht  .\ls  ( lesiilnsiüinkte  fiir  die  I  m 
arbeitung  ist  an^e;;cben.  dal.»  der  Kalenilcr  nirht  ilein 
Konstrukteur  eleklroleclmischcr  l-'abrikate  ein  Hilfsbuch 
auf  reinem  Spezialgebiet  zu  sein  brauche,  tsundcrn  daß 
es  vielmehr  seine  Aufgabe  sei,  neben  knappen  Angaben 
Uber  die  Theorie  demjenigen  Auskunft  zu  Innigen, 
welcher  die  Ersengmsse  der  Elektrotechnik  verwenden  will  , 

Dieses  Programm  muß  als  ein  glückliches  bezeichnet 
werden;  es  wird  dem  Kalender  sicher  zahlreiche  neue 
Freunde  zuAlbreo  und  ihm  die  bisherigen  UKht  ent- 
wehen. 

Auch  darf  liehauplel  werden,  dar>  die  N'eiihi  .ulHji 
tung  im  vollen  MaLW  die  im  N'orwort  ausgesprochenen 
Absichten  verwirklicht.  Für  die  theoretischen  .\ngaben 
ist  der  Kalender  das  gleich  hcrvorrai^ende  Nachschlage- 
werk wie  vordem  geblieben.  Die  .Abschnitte  über  ilie 
Maschinen  bringen  nicht  mehr  die  Berechnungswcise, 
sondern  dasjenige,  was  Air  den  Betrieb  von  Interesse  ist 


sowie  Unterlagen  zur  Heurteihing  »lei  \\  irl-i  haltlichkeit 
uml  .\nl.i^il,<  .sti  ll  HisMiiders  reichlich  ist  derartiges 
Materi.al  im  .\bsrhnitt  Krafti  r^cu.:!mL;s.Tiilagen  vorhanden, 
es  erstreckt  sich  auf  t).iiii;ir.  1  .  ( )|  .  Wasser-  und 
WincLintrieb.  Ucr  .Mischnitt  über  elektrische  .Antricln! 
ist  erweitert.  D.uS  an  allen  .Stellen  die  neuesten  Fort- 
schritte und  Bestrebungen  der  Elektrotechnik  berücksich- 
tigt sind,  braucht  kaum  mehr  bemerkt  zu  werden. 

Dank  der  knappen  Darstellung  ist  der  l'mfang  des 
Kalenders  trotz  der  vielfachen  Vermehrung  des  Stoffes 
nicht  neimenswerl  gri't.ier  ;;euorden-  Daü  «icm  Heraus- 
geber Von  /.ditreiclien  namhaften  I'.ichleuten,  die  im  \'or 
■ivorl  t;eiM;ii'.t  inil.  .Mitarbeit  ^ewordi-n  ist,  widient  als 
Zeugnis  lur  die  Wertschätzung,  welcher  sich  der  Kalen- 
der erl'reut,  besonderer  Krwahnung.  Die  Au.s.<5tatlung  des 
Kalenilers  ist  die  bekannte  geblieben,  eine  große  Anzahl 
de:  neuen  Figuren  ist  aus  dem  liand  l'.lektrotechnHc  der 
Ulustrierten  Technischen  Wörterbücher  hcrübc^>enommen, 
welche  un  gleidien  Verbg^  erschefaien.    M.  Gerstmeyer. 

Der  praktische  Installateur  elektrischer 

Haustelegraphcnanlagen  und  Telephone.  Line 
.Anleitun;^  /.m  l'.iiirichtun^  umi  Reparatur  eli  l.iii-rh..  i  I  l.ius- 
telei;rapheii  und  Haustele[ih.  >nanl.i;;en  ji  der  .\rt  ni  lisl  Me- 
schreibijii^  der  für  die  .\nlaj;eii  in  .\ii\v  eiuliini;  kommenden 
A]i]>ara'.e.  Hatterien,  .Materialien,  .'sch.iltungen  usw.  von 
l'riedricli  I-.  s c  Ii e.  Zweite  vermehrte  Auf la);«  mit  23 1  Ab- 
bildungen und  7  Tafeln.  Leipzig  1907,  Verlag  von  Hach- 
meister  und  Thal. 

Wie  im  Vorworte  angektin<ligt  uird.  hat  das  Werk» 
chcn  gegenüber  der  ersten  .\ufl.i^;e  eine  ueseniiiche  Be- 
reicherung des  .Stoffes  und  eine  L;i,iiii||ii:lie  l  iii.irbcitung 
erfahren 

Hei  *ler  ausge<lelinten  .\imeiidung  cler  eleklrisi  lieii 
Schwachstromteciinik  auf  dem  1  .ebieie  der  Hausteleplion 
und  Telegraiihenanlagen  ist  es  keine  kleine  Aiih;.ibe, 
ein  für  die  manniglaltigen  .Ausluhrungsfonnen  brauchbares 
Büchlein  zu  verfassen,  das  der  Modernität  soldicr  An- 
lagen Rechnung  trägt.  .Mit  gutem  Rechte  muß  dalier 
bduniptet  werden,  dai^  <ler  X'erfasser  <Ue8cr  Aufgabe  m 
vollem  Umfange  gerecht  geworden  ist. 

1  ).i  hier  auf  lünzelheiten  nicht  naher  ein';i-^Mngen 
wertien  k.inn,  soll  nur  kurz  auf  den  .StolT,  der  behandelt 
worden  ist,  hingewiesen  werden. 

in  den  ersten  .Abschnitten  werden  zunächst  die  Strom- 
erzeuger, also  die  galvanischen  Elemente  und  Akkumu- 
latoren, wie  letzlere  fiir  größere  Anlagen  neuerdings  vid- 
fiich  verwendet  werden,  beschrieben  und  zwar  ihre  Zu- 
sainiTtensetnme,  ihre  Schaltungen,  die  zweckmiQige  Aiif> 
Stellung  tmd  Unterhaltung  und  die  Vor-  und  Nachteile 
der  l  iii/i'Im  n  Arten,  Daran  schliel?en  sirli  di«-  1  eitungcn, 
die  Wrle.ming  dei~<ll)en  in  (leb  nuleii  und  im  Freien, 
ilie  Iksprechuni;  <ler  lirdruckleitung  bei  Verwendung 
nur  einer  Leitung  und  die  .Ausführung  der  im  Frdboden 
oder  im  Wasser  verlegten  Leiiungen 

Ein  weiterer  Abschnitt  ist  den  Kontaktvorrichtungen 
wie  Druck-  und  Preßkontakten,  Tür-  und  Fenstericontakten, 
Notsignalkontakten  etc.  gewklmet.  Hier  haben  auch  die 
selbsttätigen  Feuermelder,  deren  Kontakte  durch  die  eine 

bestimmte  Temperatur  üh<Tsteigcnde  I.ufttempcr.itur  zur 
\V'irks.imkcit  gebracht  werilen,  ausführliche  liehandlung 

-.■''i.niicii. 

I  taiin  folgt  eine  liesi  breibuiii;  nioilerner  1  .a.it'.'.  erke, 
Reiais.  1  .ibleaux  und  schließlich  eine  DarstelluiiL;  von 
Schaltungen,  die  in  ihrer  Keichhaltigkeit  v  ielen  liist.ill.iteuren 
die  .Möglichkeit  geben  wird,  auch  bi  i  ueit  verzweigten 
Anlagen  oder  schwierigen  l'^ällen  eine  befriedigende  Lösung 
zu  finden. 
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Zum  SchliilA  h.iln.Mi  die  Hauslcrii'-prci  1i,miI;il:cii.  hucIi 
^■iIiIr-  iriil  |iiiiiii/iiii<^  ilcr  l.ritunncii  vnrhaniliiiii  I,it\itc- 
vviiki  ijtxl  rlic  Inupiiibfleurlitunj;  mittels  kleiner  sia- 
tiiin.iuT  Hitii  rit  ii  Aiirn.ilimc  ;;el'uiulen. 

Die  einzelnen  Alischnitte  sind  durch  eine  reiche  Zahl 
von  Abbildungen  und  Schahunn^M-hem»^  uiiierNiützt,  deren 
saubere  und  deutliche  Ausführunt;  booncicrs  hen'orge- 
hoben  werden  Soll. 

Die  Auüstattung  des  Werkcben»  seitens  der  Verlags- 
buchhandlung IM  gut 

Das  BUdiletn  kann  alten  Installateuren  der  Schwach- 
stromtedinik  und  auch  weiteren  sich.  fUr  dieses  Gebiet 
mteressierenden  Kreisen  nur  empfohlen  werden.  K>'ser. 

Zeltsehriftetiscliau. 

(•  l.filfii'cl  mit  AI.'  iMiin.:  -         '  ■   •  ■  ■:■  ,     <■■   |  ■ 

A.  Gewinnung  und  Übertragunfj  elektrischer  Triebkraft. 

UniwandKinK  der  ni cc h a n i Nch cn  Mncr^jic  in 
o  I  cl<  t  ri  se  h  c. 

GleichatroM -Turbogeneratoren.  Von  II.  J.  C.  Heyer. 
(E.  u.  M.  Wien.  29.  Sept.  1907.  S.  743;  6.  Okt. 
1907,  S.  768;  13.  l>kt.  1907,  S.  787.)'*'  Iis  werden 
nur  Mascfahicn  mit  Wendepolen  beqmdien,  da  (Ur 
größere  Ijeistungen  nur  solche  Ausführungen  ein 
gutes  Arbeiten  gewährleisten;  bei  (^röOeren  I^eistungen 
sind  auch  immer  Kompensationswidclungen  zu  emp- 
fehlen. 

Hat  die  Maschine  lue  K  n  m  1  itiooswickluni;, 
so  bestimmt  sich  dk  aui  <lvn  ein/.eliKii  Wendepolen 
anzubringende  AW-Zahi  fdgendermaOen: 

AW  =  ^  "  +ofi  'B  d,  wobei 

N—^  totale,  am  Anfcemmfang befindlidie  Leiter- 
zahl, 

i  =  die  jeden  Leiter  durchflieflende  Stromstärke. 
/  s  die  Potzahl, 

SB  die  Dichte  des  Kommutierungsbhks  und 
<^  s:  der  Luftspnit  zwischen  Wendepd  und  Anker 
ist.    Vorsichtigerweise  n-trd  man  etwas  mehr  AW 
nehmen  und  bei  der  l'robe  der  Maschine  den  Uber- 
schÜN>iRen   Strom   durch  einen    Neu'iilbcr- Parallel- 
«ideistand  leiten,   l-.in  -.'ilrlin  \t  IicnsrhliilÄ  Ii  i!  vct 
scliiedciie  N.irhtcile.     UeilcuEtihl  Ims^it  ist  i-.,  den 
LulLspnlt  mittels  der  SchraubLii,  ueli  lie  dii-  \\  <  nde- 
pulc  an  das  jdch  aiipre--Nen,  s<>l.inj;e  /\i  Nciandern, 
bis  da^  ricliti;^:«'  l  i  ld  erli.ilten  ist      l)ie  \\  einlepole 
sind  erst  ilann  richtij;  cinnestelli,  «enn  der  Kom 
m Utator  bei  l''unkcnl<)si|;keit  auch  die  j^erin^ste  l  .r- 
wärmung  zci(;t.     W  enn    ir;;end   initglich.   soll    der  j 
Wendepol,  au.s  Schmiedeei-en  oder  Stahlj^uü, 
mindestens  2  Zahne  uberdecken.  Nicht  zu  empfdilen 
ist  es,  die  Wendepole  kürzer  ab  das  Ankerosen  zu 
machen.   Kme  normale  ganz  einfache  Pobchuhform 
erfüllt  ihren  Zweck  vollkommen.    Die  i^igui^  in 
den  Wentlepolen  inuli  nieilrif»  neliallet»  werden,  eben- 
so <lilrren  J«>cli  und  Ankerkern  nicht  zu  lioch  \!<e- 
s.itii  I      uleii.  wahrend  «lie  Haupi|:i<>Urlu iik«!  und 
AliKi  i.'.iline  bi  llcbi^'  hiirli  j;es;itliL;l  «etilen  kennen. 
Hei  Hahiij;eneral<>ren  empllelilt  es  sich,  dal.»  iH-i  etua 
100 "  II  l'lMjrlastuni;  der  uiibalaneierle  kesllK-tr.ij^  iler 
Keakl.ui/^panniMiL;  u;' lit  /.»  ;.4i'>l.>  w  ird.  dadutdi  v  er- 
mindert n>.ui  ^elir  die  L  berscIiiaj^sHL-falir  bei  den  oM 
Vorkoninx  tuU  n  Kur/.M-hUi^sen  im  Net/..   Am  besten 
versieht  man  die  ilau]>tpole  mit  N'utcn  in  Kichtung  ' 
«ler  Welle  und  treibt  die  .Saltijjunj^  in  den  I'olzahnen  I 
bis  20000  und  mehr;  «-icl  h^er  als  20000  zu  treiben,  ' 
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ist  nicht  ratsam.  Irgend«  eiche  Schütze  in  den 
Wendcpolen  anzubrinf^en  ist  /«ccklns. 

I'lin  llauptnachteil  kleiner  Luflspalie  ist  die  com- 
poundierende  Wirkung  der  Wendepole  und  der 
Kompensationswicklung,  wenn  man  die  Bürsten  aus 
der  neutralen  Zone  verschiebt.  Bei  der  Verschie- 
bung der  Itürsten  in  der  Drehfichtung  des  Ankers 
hat  die  Maschine  eine untcrcompoundierende Wirkung: 
diesen  Nacliteil.  der  sich  besonders  im  Parallelbetrieb 
mit  anderen  Maschinen  bemerkbar  macht,  verringert 
man  durch  Verjjrol.Wrun^  tic-s  1  .iiti -p.ilii  -  Man  w  ird 
aul"  folj;en<le  l.ultabstande  kommen:  Kleinere  Ma- 
schinen von  el«a  100  KW  nun  em-eilij;;  mittlere 
.Ma.schinen  etwa  S  mnt  imd  Ma-olnnen  von  lotxj  biv 
1500  KW  etwa  10  bis  12  nim  «inseitij^. 

ist  7M  empfehlen,  (jleirhstrom- Turbogenera- 
toren frcnul  /u  iTrcj4en,  da  solche  mit  Nebenschluß- 
erregung infolge  der  Künitcnvibrationcn  und  Quer* 
ströme  bei  V'eruendung  von  Metallbürsten  nicht  un- 
beträchtliche  Spannungsschwankungen  aeigen. 

Hat  die  Maschine  KompensationswidehMig,  ao  ist 
die  AW-Z.1M 

auf  die  Wendepole  aufzubringen,  wobei 

/       «lie  I'mIIi' i;.iciil.nli;r  I  Iau)>l  [  lole-  und 

s  -  die  Aniperedrahii!.-ihl,cni  Ankeiunilan]^  ist. 

Die  konstruktn-e  Di^cfhbildun}:  eines  kompen- 
sierten l'<)l:..;ehau^es  kann  in  zwei  Hau))tlorn)cn  aus 
jielalirt  vvenlen,  u eiche  beschrieben  und  bildlich  dar 
j^esiellt  u«-rden      N'orteilhaft  ist  es,  die  Maschine  -u 
auszuführen,  «ie  sie  unter  ilcni   Nanicn  lOmpson- 
Ryan-Maschine  bekannt  ist. 

In  die  weiteren  Belrachtunj;en  werden  nur  (jene- 
ratoren  mit  genuteten  Ankern  ein{>egchlo«isen.  In 
Verwendung  kommen  wühl  nur  die  gewöhnlichen 
Scfaleifenwicklungcn.  Damit  die  Spulenweiten  sym 
metrisch  zu  den  Wendepolen  liegen,  soll  nur  Durch- 
messerwkdclung  verwendet  werden,  d.  h.  der  riick- 
wärtige  Schritt  s.  .11  bleich  der  PoheÖung  sein.  Wdter 
werden  beiTurb«  •Generatoren  MetaUfatiftteo  verwendet, 
es  wird  daher  ratsam  sein,  diese  Art  Maschinen  mit 
nur  zwei  St.ibcn'Viit  zu  hauen. 

Die  l'nir"ani;-_;c  -,<-h'.uniiiukeit  soll  womtiglich  nicht 
über  70  III  Sek  ^eualill  werden,  80  m/Sek.  sollte 
als  au(.*ersle  lirenze  Ix'Iraehtel  «erden.  Die  luiehsi 
zul;issif;e  l.,«mellenspaniuniLi  soll  nicht  iilx-r  .'5  NUR 
beir.ifjcn.  mofjlichst  jo  \'x<\\.  Diese  und  die  l'ni- 
fannsjiesch\vindi(»keit  «les  Ankers  wirken  bestimmend 
aul  die  Wahl  iler  Pol/ahl.  l^s  kann  vorkommen, 
daß  man  bei  einer  verlangten  bolien  Drehzahl  eine 
volkomnien  btfriebssichere  MascMne  nidit  mehr 
Vierpol^  ausfiihren  kann,  zweipolig  wird  die  Ma- 
schine al>er  schon  ein  Ungeheuer.  In  dner  soklien 
Zwangslage  leisten  soji.  Zwischenlamellen  sehr  gute 
Dienste,  mit  denen  man  die  rückwärtigen  Knden  der 
Ankersiabe  veibinilei ;  ikxUnrh  sinkt  die  Lamellen- 
sp.uinuiiL;  auf  die  llalfte  Anstatt  dieser  \'erbin- 
iluu'i^i  n  kann  man  auch  tür  iede  /w  i-chenlamelle 
eine  nur  über  die  halbe  .Xiiketlan^e  gehende  dünn- 
drahli;;e  >rlilt  iic  anotthit  u.  du-  den  'gleichen  Schritt 
h.it  wie  <lie  i  lauptw  ickiung  un«l  von  der  da«  eine 
Mnde  entweder  mit  dem  dneii  Stab  der  Haupt- 
schleifc  oder  der  zugehörigen  l..imeiic  verbunden  ist. 
wahrenil  das  andere  Knde  der  Hilfsschleife  mit  der 
Zwiscfaenlamcile  verbunden  wird. 
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Mehr  :ils  \it.T  Pole  werden  sclit-n  inu{r|icli  sein; 
nur  wenn  Urch/.ihl  imd  Spannung;  entsprechend 
niedrig  sind,  wird  man  auch  sechs  Pole  bei  volikom- 
mener  Betriebssidierheit  anordnen  können. 

Bezüglich  der  höchsten  Stromstärke  pro  Anker» 
•«ab  ist  der  Verfasser  der  Ansicht,  daß  sich  ein 
.Sirom  von  750  .\in|).  ; normaler  Hcl;i>.tun;ii  )iri>  Stal) 
hei  einer  M;is(  liinc  mit  jOOO  Unidr.  i.  d.  .Min.  und 
hei  V'enxt'iuhiii^'  einlacher  Mclallbiirsteii  noch  tadd- 
los  kommiiticnn  laBt. 

I'ür  ilie  I5estimniuii|4  der  Nulcillorm  selten  im 
allgemeinen  dieselben  (irundsui/e  »ic  bei  lan^^ivini 
laufenden  MaseUnen.  Hie  Ankerbleche  sollen  in 
Paketen  von  30  — 50  nun  Uicke  aufgebaut  sein.  Die 
Lußkanüic  zwischen  dieseo  coQen  mindesten»  8  mm 
betragen.  Empfehlenswert  ist  es,  die  Endverbin< 
düngen  durch  Bandagen  zusammenzuhalten,  fUr  die  > 
man  besonders  festen  Bronzedraht  verwenfkt;  ame- 
rikanischer .soll  besser  sein  :ils  euro|>äischer.  Aus 
(mnj^cti<ichcm)  Stahldr.ilit  <oll  die  H.inila^c  nicht 
gemacht  werden.  Vor  allem  isl  ilaraul  zu  sehen, 
daß  der  Draht  mit  einer  .S])annuiu;  n.ilic  ikr  l  .la^li- 
zitalsjrrenzc  .iufj>e\vickeU  wird;  eine  ilurarlij^e  Man- 
da;;«' ({if'' '»cwrihr,  d.iß  die  Wicklung;  nicht  arbeiten« 
wird.  Durch  Verwenduni;  eines  Indikators,  welcher 
die  jcweilijjc  .Spannunj;  auf/.tirhnet ,  ist  man  in  tier 
Lage,  die  Drahupannung  richtig  einsustellen.  E)ie 
End%-erbnidunBen  durdi  mavuve  Ringfi  aus  Bronae  ' 
gc|;cn  die  Fliehkräfte  zu  schüt^.en,  ist  konstruktiv 
schlechter,  da  die  narh  obiger  N'itrschrifi  jjewickdte 
Bandii^e  eine  strenge  I-"cstiKkeits|>rolK.'  bestan<len  hat. 
die  bei  m.i-iivc-n  Rin^jt-n  ausi;cschlus!ien  ist.  Den 
ßron/rrin^cn  sind  immerhin  noch  unmagnetische 
Nickclstahlrinnc  voiizuzichen. 

Zwischen  tlen  blanken  Kollekiorlahnen  und  dem 
Uronzczylindcr  muß  bei  500  Volt  mindestens  So  mm 
isolierter  Abstand  sdn.  Bei  25  Voh  zwi^  :irii  ...n 
Lamellen  nehme  man  1,5  ram,  bei  30  Volt  o,^  mm 
ränen  weichen  Glimmer  «wischen  den  Lamdicn.  ' 
Die  Is(d,ition  unter  den  Schrumpfrinj^en  mache  man  1 
aus  Glimmer  und  bei  250 Volt  4-5  mm,  be  i  -irioVolt 
S  mm  stark.  Die  Isolation  der  konischen  Machen 
soll  dort,  wo  die  Lamellen  aufsetzen,  aus  };utem 
Mikanit  und  bei  allen  Spannungen  bis  600  Vdt 
o.S  mm  st.ifk  sein. 

Du-  l  "nil.m;^--;;i;-rli  iuniliL;lcfit  ilcs  Kollektors  soll  ' 
nicht  mehr  .ils  40  mjSck.  betra;;cn.  1  )ie  I  .amellen- 
höhe  muß  so  bestimmt  werden,  daß  l>ei  einer  .\b- 
nutzungsiicfe  von  20  mm  (radiab  auch  bei  25"/,  , 
Orehzahlcrhohung  sich  die  I.amcllen  noch  nicht  aus- 
biegen. Es  hat  sich  gezeigt,  daß  bei  Durchmessern 
von  etwa  300  mm  bei  2500  Umdr.  imd  bei  einer  La- 
mcllenhöhc  von  50 — 60  mm  ein  lichter  .Abstand  von 
300  mm  zwi'.rhcn  den  .Schrumpfrinßen  ziil.nssig  ist. 

Kohlcnhiii -.(1  I'  li.iln'n  -.irli  bei  iliesen  hohen  fic- 
srhu iii<liu.'l..i:'i'n  iiiiiit   iie '.^ .ilir;     \'on  Metallbürsten 
lialien  ^icli  Küi'iei  <ii  \| ilii: ': lui ^teii  .iiii  besten  heualul 
Line   bedeutende  Verbesseruii};   uinl   eiyieli,  «iim 
man  Kohlen-  und  Metallbürsten  komltiiiiett  11. ich  .\rt, 
wie  es  im  Schuckertschen  Bürstenhalter  f;eschielit ; 
die  l'unkcncmpfindlichkeii  der  .Nlaschine  wird  sehr  | 
herabgedruckt  und  gleichzeitig  haben  die  Kohlen 
eine  polierende  Wirkung.  Bei  taddkwer  Kommutie- 
mng  wird  inao  mit  3$  AoipJ'qem  Aufbuneffildie  der  | 
MetatlbOrsten  noch  keinen  zu  warmen  Kommutator 
erh.ilten.    Der  Abstand    zwischen    den  äußersten 
Hursteuhaltem  und  den  .Schrunipfriii^en  SoTI  bei  ?oo 
Volt  mindestens  so  mill  lxtr.i;;eil.    1  ).i>  t'lKTsrhl.t^eii 

vm  Bürste  zu  Hursic  bei  plötzlichen  uml  großen 


Belastun^sänderun{;cn  wird  durch  verschiedene  Mittel 
verhindert:  Anordnun};  der  Bürsten  in  positive  und 
negative  Gruppen,  Verwendung  von  «ficht  an  die 
Lamdlen  rddicnden  Isolationscheiben,  Umhüllung 
jedes  einzelnen  Halters  mit  Fiber  od.  dgt. 

Bei  Anordnung  der  l.uftwcj^e  zur  Kühlung;  muß 
dar.iul  ye^-hen  wenien.  <IaH  keine  Luft  Min  der 
Koir.iiuil.ilorseite  in  die  .Maveliine  ein^e-.au^t  wird. 
iJie  den  '  iiinr. Hören  künstlich  /u^^eführte  !  .iiII  ineii^e 
inul.s  re^,iilierhar  sein,  damit  man  ilen  \Virkun,4'-^rad 
nicht  unnötiger«  ei'-e  /a  vt;irk  luTabdrückt.  I'  iir  1k-- 
sonders  ^;ute  Kühlung  <icr  LniK  crbindunjjen  ist  Sor^e 
zu  traj^en. 

Die  Welle  Ist  so  stark  zu  machen,  daß  «lie  kri> 
tische  Drehaahl  genügend  weit  über  der  normalen 
Die  krbische  Drehzahl  einer  Wdle.  auf  der 
sidi  tndutre  Losten  befinden,  wird  nadi  Dunkciley 
aus  der  Formel  bcredmet: 

»  =  9.55  ,  .     '    /  .      .  , 

+  <  'i"i  -r 

in  ilei  die  kritischen  \Vinkelj;eNchwindi};keitcn  der 
einzelnen  Lasten  (einschl.  der  der  Welle  allein)  sind. 
Weiler  ist 

I  /« 

wobei  a  =  die  Kraft  in  kg  fiir  die  Durchbiegung 
von  I  cm  an  der  Angrifraslielle  der  Last  und  «m  — 
(Gewkfat  der  Last  in  l9):98i  ist. 

Man  bnlandert  am  besten  den  Anker  ohne  Kom- 
mutator aus  und  auch  den  Kommutator  allein.  Die 
ilynimi-rhc  Balanderung  gesducht  vorteilhaft  in 
lederla^ern, 

Zum  Schluß  ist  ein  Entwurf  einer  Maschine  an- 
ye^eben,  nach  s\elchero  von  der  British  Westinj;- 
house  Co..  .Manchester,  mehrere  Maschinen  aosge- 
iUhrt  worden  sind: 

375  KW,  34oVolt,  i6ooAmp.,  asooUmdr.LiLMin. 

Folzahl  4 

Bohrung  580  mm 

Ankerdurdimesser  außen  .    .    560  > 
innen  .   .   298  » 

Totale  läsenlange   ....    305  » 

Wirksame  ....    230  > 

J2  Nuten   li>.,"        ;s  mm 

2  LcitcrJ.Xut,  100  i]mm/i.£iter. 

Umfangsgeschw^indigkcit  des 

Ankers  73  in/Sek. 

Kommuutor-Durchmcsaer .  .    305  mm 
>        t  Jnge  ....    880  » 

Segmentzahl  .......  72 

Umrang.sgc«chw-ind^keit  dea 

Komnnit.ntors  40  m/Sek. 

I'olbeileckun;^  .         ....  0,6l 

/.ihnrul><iiiei -ehnill        ...      270  qcni 

/.ihnhjlMlirhlf  I  5  200 

.\nkeikerniiiiei schnitt    .    .  2  X  <|cm 

.Xnkerkcrnilichte  

Strom, .Ankerzweig   ....    400  Amp. 

Stfomdichtc  im  Ankerstab  ■   .  4  Amp./(|mm 

Luftquerschnitt  730  qon 

Luftdkhte  S600 

Durch  den  Schenkel  gehende 

Streidinien    ....  600000 

.Schenkclqucrschnitt .    .17,8  X  -?.4  qcin 

SchenkcKlichte    ....  10400 

loelvpiersclmitt  2(jO  qcm 

Joclldiclltc  .......  f<000 
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4.  ^cbrlur  llos. 


AWVPol  etw-a  5000 

Rcnktancfcld  Ankeristab    .  137000 
Kommuticrendes  Fdd^Wende- 

pol  ......    .  354000 

l'o!lx>>,'en  des  Wendcpolschuhcs  63  mm 
AW/I'ol  sun  Aiticcr.   .   .   .  7300 

Kt<iii]>L-nsaiicinsAickIung  im 

ji;iui>tii<>|M:liuh  ....  S.Soo  Ainp.-Drähte 
K<>nijMn-..itninslcitcf]|Pol«Cbuh  >> 

AW  ;\\  i-iiiU:]«!)  2400 

Wiiiilimj^sziihl/l'.il     .....  3 
Durch  «Ilmi  \\  iTuli'|>olM-))ciikel 

HlI>cii<1i-  .Sucuiiniin  363000 
In  »Icn  .\nkcr  cinlrctcmlc 

Linien   422000 

Ks  wächst  an 
die  ScIiL-nkclüichte  auf  nvix.  1 1  300 
»  Joclidichte        *     >  10000 
>   Ankcrkenidichte -      •     II  300 
Sämtliche  VcrliKte  ...     IS  j68  Walt 
VVirkuntj^nul  (ausseht.  Luft- 

und  Liigerrcibunt;) ....  96",, 

V'ortoilhalUT  w.irc  es,  die  Haupt|K>Ucliciikfl  cl«;i 
bi-.  />i  i'""Hi  l.inic-n  zu  >«ilti{;en,  winliirch  man  eine 
stiibilere  Maschine  erhalten  würde.  Auch  konnte 
mao  den  VVen<le{K>lschuh  nur  etwa  45  mm  st.-«ti 
63  min  Polbogen  geben  und  würde  dadurch  die 
Ankers  Joch-  und  WendepolsKtttgui^  herunterbrinKcn ; 
mit  dieser  Änderung  und  vidleiät  noch  einigen 
kiefaaen  anderen  könnte  man  auch  die  Wendepul- 
Streuung  und  -Sättigung  weiter  verringern. 

B.  Bau  der  FahrzeuRe. 
5.  Beleuchtung,  Heizung  und  Lüftung. 

An  Um9»  «f  Um  wMh  UMmvIiv«».  (El.  World.  $.  Okt. 
1907,  S.€Aj.)*  Kür  die  Galveston,  Harriaburg  and 
San  Antonio  Railway  Comp,  ist  ein  Gleichstrom- 
hunixaitypus  mit  sehr  vereinfachtem  RQpJÜermecha- 
niamus  au!!K<^hil(lct  worden.  Die  beiden  Elektroden 
stehen  vcnkrccht  ülHTi-inandcr.  die  untere  iK'stelu  aii'; 
Kupfer  von  i  ;  mm  1  »urelitiiesset,  die  olnic  aus 
Kohle  voll  i(i  mm  1  )urcliii',r--<r  Ilicrdurih  wird 
der  Ahlir.uid  dn  unten  ti  l'.lckirode  auf  ein  Miiniesl 
mali  redu/iert.     i  der  l'lanimenboyen  liir  meh- 

rere Stiuiiien  im  Brennjjunkl  des  vorhandenen  Hohl- 
S|iie;4els  bleiljl.  Oer  für  eine  HonenlamjK;  erloriler- 
liche  GIfichstr.im  lu—i;  .'\mp.  bei  35  Volt)  wird 
von  einem  f;eka|iselt«-n  ( Icnerator  j;eliefert,  der  von 
einer  2  l'.S  1  ):im]  lüurliine  angetrieben  «ird. 

G.  Bahnbetrieb  und  -Unterhaltung,  Verkehrswesen. 
Electrica!  Equipment  of  Main  Line  Railways  in  Europe. 

H>  l'bili|i  Dan  soll.  iStreet  K  l'>iirn  .  \1,  <  )kl.  I'K),", 
.S.  «^iiS,!  '1  -Srliilderun;^  »kr  \'<  di.illni>se  in  Deulscb- 
lanil,  der  .Schweiz,  It.iliin.  Schweden  und  lülj;land. 
Linzellieileii  iilx-r  das  IV'Mekt  <!er  lüekfri-ierun'^  der 
Lit'elbalm  IKmIu  1  rieri.  eniut  |N  1  ktn  l.ii)t;cn  doppel- 
gleisigen Linie  mit  sehr  i;r<>Ben  .Stoif;un|;en.  l!c;ib- 
sichtigt  ist  eine  l'.ihr<lr.nhtsp.mnung  von  10000  Voll 
und  30 — 400QO  Volt  Ubcrtragun)pispannung.  Die 

'  Xr.  IJ  du  Streck  R,  Joinm,  vnni  12.  oki<i(irr  [007  lit 
üiiic  Si'iHicnniinincr.  welche  anUiClicli  An  VeiommUin^'  'Ici  ame. 
nlam^rltc't  Sr-;i!Vnl»-^hn-  Htt<I  Kl';i-il  .Oit-  Vm ü  i.viiii;  in  .\llanric 

Tnicl»  und  iDBi>>ubliche  J-ii;urcn  iUu-^incr.t  Kuiiic  von  Atit>äuen 
ahcr  die  Elektrifieniiie  einiiter  gra4kr  ■■icrikapiiclwr  UanqiC- 
habucB.  ilMf  derm  ÜMTiclMeist-hni««.  rntnwrrke.  BetrklMaiinel, 
L(itim|tMlila|gmi  Bahn)>ö{v  imhI  vnNii|.:r  KitiiolUnlcn. 


Lokomotiven  erhalten  3S0  1%-Motoren  der  A.  E.  G.'). 
6polig,  mit  künstlicher  Kühlung.  Prllfungsergebnisse : 
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UberseizunßKverhältnis  1:4,15.  Höchste  Zug- 
kraft beim  Anüihrcn  4500  kg.  Die  Lokomotive  er- 
hält Laufräder  von  1400  mm  Durciunesser.  Vergleich 
nrischen  den  Belrjcbscrgcbnissen  bei  Dampf-  und 
elektrischen  Bahnen.  Hdspiel:  Mcrsey- Eisenbahn 
(England  j. 
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hie  (iesainl  Brulli »einnähme  für  das  erste  llalb- 
j.'üir  1901  belniK  .M.  7''>''"540,  diejenige  für  das  erste 
Halbjahr  191/)  ,M.  9435X0.  a\«>  j.V,,  mehr.  Die 
gesamten  .Ausgaben  itjoi  bcliefen  sich  auf  M.  I  2')}  340 
bei  500000  Zug  km,  190/)  auf  M.  i4iS(>'jo  bei 
I  334990  i^g-km,  also  eine  Zunahme  der  Leistung 
um  167%,  der  Au^abcn  um  10*^.  Für  den  Ver- 
l^eich  ist  tu  berttcksiditieen,  daß  (Ne  Dampftilge 
aus  «leben  Wagen  mit  350  FiälMn.  die  eldarischen 
Züge  je  nach  Hetkirf  aus  zwei  bis  fünf  Wagen  mit  etwa 
55  riatzni  pro  Wagen  bestanden.  Als  Beweis,  d.iß 
ein  h;»ulim  r  und  r.i-i'her  \'erkebr  dei  Maiiplv or/ii.; 
,les  cl.-liri-rlu  n  H.-Irn  l,,-  \<t    v        11. „-1,  ,1,-,  H, 
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Für  Hie  Londoner  Verhältnisse  ergibt  sich  fol- 
gende (leyenuhi  T-tiüunj;:  < ii -,i[nrau-i.;.ibcn  für  1  Zug- 
km  bei  1  ).mij>l  l)etricb  iJ-Wagen/.üge,  520  l'littzei 
."(o  1*1.  bei  elekiriscbem  Betrieb  (3-Wagenxiiee,  210 
l'lat/e'  3'>,.'  I'l". 

(!ij;emiher  der  T.ilsarlic,  daO  der  Dainpüug 
mehr  als  das  do]>|ielte  l'"assungsvermögcn  besitzt, 
ttirtl  hervorgehoben,  dat.^  die  Kosten  des  elektrischen 
Ik-triehtes  für  eine  mehr  .als  doppell  so  große  Be- 
M  liU-iiur^ung  wie  beim  Dampfbetrieb  angegeben  sind 
und  daher  die  Keist^gcscbwindigkeit  bei  erste  rem 
nahezu  doppelt  so  groß  ist  wie  diejenige  «■eiche 
die  Lokal'Dampfzlige  emichen.  Zum  Sdihnse  folgen 
allgemeine  Betraditimgen  Uber  die  versdiiedraen 
Stromarten. 

1^  F.  K.  u  n.  y>n-.  .S.  frS 


von  frofessor  ^r.  3ng.  Watler  ReicUeJ  in  Chmrlouenbnrg.  —  Unck  von  R,  UldciiboiU]g  in  MUncliCB. 
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Die  elektr.  Einrichtungen  der  New  York- 
New  Häven  and  Hartford  Bahn. 

Von  Ibbiiniw  WülidB  fMahan,  PtttAwB. 

I.  Einleitnnsr. 

Dur  tJrniHl  (.'ciitr.il  Unhniv-r  m  \'cw  York  ist  der 
Au>tiaiij4>|ninkt  zweier  Hahiilitiicn.  ilii;  ikn  X'erkehr  zwi- 
>clicil  New  ^  "»rk  uiul  dcii  ii' h  illiclirn  uml  /um  I  eil  .lucli 
westlichen  Staaten  <lt.-r  l'niun  vermitteln.  Hahnen 
besitzen  bis  Wooüinwn.  einer  Stfccke  von  iinu>^^t^lir  20  kin 
lünge,  f;emein»cluiftlicl)e  Gleise,  von  welchem  Punkte  die 
eine  derselben,  und  zwar  die  New  York-New  Häven  and 
Hartfofd  Bahn  nach  Nordosten  abzweigt,  während  die 
amteie,  die  New  York  Central  Bahn,  ihren  Weg  nach 
Vörden  fortsetzt.  Beide  Bahnen  besitaen  einen  außer- 
ordentlich dichten  I.okal verkehr,  so  daß  Zur  um  Zufj 
iiber  die  erwähnte,  mit  vier  Gleisen  auNt;<-s!altete  Strecke 
rollt.  I).i  der  (Ir.imi  Central  Hahnhof  im  Her/en  iler 
.Stadt  ^;eit-;4<.Ti  i^l.  ■•II  i;iu--ijii  <_■:■.".  ca.  lO  km  Stailt^jeliict 
durclit'ahrcn  «erden,  che  die  Ireie  .strecke  beijiniU.  iJie 
lV>denj;estaitunt;  des  dnrchfahrenen  Sladl!eik'>.  .Manhattan 
machte  es  nun  nots\cndi^',  die  lialinlinic  /.um  i;riil>ten 
Teile  unterirdisch  zu  rühren,  was  der  häufigen  /.uylolyc 
wegen  zu  einer  überaus  lästigen  Rauchplagc  Air  die  Kabr- 
gäate  fllhrte.  Sdiritte  zu  deren  Abwehr,  l»w.  RinlUhrang 
einer  rauehloaen  Betriefa«kraft  wurden  seit  Jahren  ^^eian 
und  hatten  auch  endlich  Erfolg.  Mit  der  Gesetzgebung 
ist  man  in  .Amerika  im  allgemeinen  sehr  rasch,  und  ehe 
man  sichs  versah,  «urde  durch  einen  Staatokt  vom 
7.  Mai  I0o;>  den  beiden  erwalmteii  <  Ilsrhalten  auf 
getrauen.  kuiiüit,'hin  ihre  /.U};e  mittels  l'leklrizil.il  oder 
^onst  einer  laurhloscn  Betrieb.sknift  <lurch  die  Tunnels 
der  Stadt  .N'eiv  \'c>rk  zu  berürdcrn.    hj»  wurde  ihnen 


weiten»  au^wtragcn,  die  Umwandlung  ihres  Betriebes  bis 
I  I,  JuH  igoS  eintreten  zu  kusen,  bei  sonstiger  Strafe  von 
1  500  Do|lnr<i  (3000  M.)  iUr  jeden,  diese  Frist  überscbreilen- 

I  den  Ta(;. 

,  Die  Bahnj;csellsrhaftcn  waren  deshalb  pc/wun>ien, 
auf  ihren  Lnkallinien  rauchlosen,  bzw  .  elektrischen  Betrieb 
einzuführen. 

Die  N'e«  \'ork  t dural  Bahn  war  in  «ier  rnuvand- 
lun^'  ihrer  Linie  als  erste  am  I'latze  und  betreibt  l>ereits 
seit  .Xnfantj  Dezember  lyo6  »amtliche  Zu^e  i,l-Vrn-  und 
Nah  ..iiuie  <  iuterzü}»e)  mittels  elektrischer  Kraft.  Diese 
Ikthn  hielt  am  bewährten  Gleichstromsystem  fest  und 
baute  demgemäß  ihre  Strecke  ftir  600  Volt  Gleichstrom 
mit  Stromzuleitung  durch  eine  neben  den  Bahngdeisen 
liegende  dritte  Schiene. 

Die  New  York -New  Häven  and  Hartford  Bahn  be- 
trieb »chon  seit  18«);  einige  ihrer  Linien  elektrisch,  imd 
zwar  ebent'alls  mit  ( ileich--lri  Mrj.'ii'.iliniii:..;  tlurch  dritte 
.Schiene,  w.ir  al)er  durch  die  t'orli;esel/len  l'ntalle,  die 
>ich  ilurcli  BeiuhrunR  tler  stromfuhremien  .Achime  in  ij;- 
nelen ,  mit  iliescm  Betriel»»\  »teiit  niclit  im  mindesten 
zufrieden  idie  dritte  Schiene  halle  keinen  .Schutz).  I'jnc 
l-äitscheidung  des  Obersten  Katc<>  des  Sia.aics  Connecticut 
maclite  dem  elektrisdien  Betrieb  dieser  IJnicn  ein  Kode, 
so  daß  wieder  zum  Dampfe  gegriAen  wurde. 

War  diese  Tatsache  schon  geeignet.  Bedenken  gegen 
die  abermalige  EinlUhrung  des  (ilcicli<«tn>msystems  uach- 
zurufen,  so  wurde  durch  die  Krfolgc  der  ersten  Wechsel- 
stroinbahnen  in  Dcutsi.  l-.'.iml  und  (  >sterrc  ich  un»l  die  Ixdd 
darauf  i  l<(04'  erf<)l_;;te  1  n iltniiii'.;  iler  ersten  W  ecli-elstrom- 
Ijahn  .\inerik;L>.  1  Indianapolis — l\ii..lu  illf  dii'  l  "in-i  heiilum; 
für  das  <;eei};netste  -Strotn'-)  sieni  nai  h  lel/lerein  gelenkt. 
.Nach  gründlichem  .Stuiliurn  entschied  man  sieh  emIgUllig 
für  den  Iktricb  mit  einfachem  Wechselstrom. 

IS 
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Fig.  7S.     /»iK'  lliiKII  'liT   Nr.>  S  il-  Nc..  11,1.11  »ri'l  ll.iM)'ir<i  l::i|in. 

H;iitf  man  "irh  Ihm  lU-r  l-.lclariMfriiiij;  <li:r  ILihn  nur 
auT  di<-  Litknlstrcrkcii  in  und  :ui<.WTh;ill>  New  Vurks  br- 
••iliraiikcil  «nllcil.  ";ir«.'  «■dimi  tlcr  l\inhcicliclikcil  u<.'m.'n 
die  Walil  der  Siminart  uii/.»filVlliiiri  /unun>-i<.'n  de*  '  deich- 
stronu-:  .iu-i};i'ralli-n.  Die  Nov  \'ork-Nc«  H.ietn  and 
Ikirlfiird  lt;din\'ertv:dtun(;  (kiehte  jeduch  vieiter.  unil  zw.ir 
an  eine  nii'.i^liche  l'Jeklri>ierun^  ihrer  «amtlichen  Tern- 
un«l  NallNlrcikcn.  wofur  sich  das  Wech^elslrumsysleni  als 
(las  weitaus  «irischaftli'-licrc  cr«ie-i  Die  tinlnde  «ind 
die  iM-reits  allj^emein  hi-kannten  Vorteile  ile-;  Werhsel- 
striimi-^  auf  h'ernhahulietrieben.  «esliaUi  hier  auf  dieselben 
uicht  weiter  einne^jan^en  /u  werdet!  braucin.  !->»ahnens 
«ert  sind  jedoch  die  l  lesamt«  irkunt;>iirade,  «eiche  sich 
bei  der  l'riijekts\  erfasvimg  ergeben  haben.  Dieselben 
betrafen  von  SammcUiliiene  Knifl^erk  zum  Stromab- 
nehmer Lokomotive  neme^Nen.  bei  ( >lcicli*trom  75",,  und 
bei  Wechselstrom  <>;  ",',>.  Zeigte  schon  <liese  Ge^jenuber- 
stellunj;  einen  hctnichtlichen  l 'nlersrhied,  m»  war  auch 
bei  <ler  Wahl  des  Wechselstromes  der  Vorteil  };i->;i'ben, 
die  'l"riebmotiiren  auf  der  mit  der  .\e«  \'4)rk  Cenlnd  liahn 
gemeinschaftlichen  Strecke  mittels  Gleichstrom  s|K'isen  zu 
können 

Hei  Hestimmunt;  ilev  l'erindenzahl  war  e*  Wunsch 
der  bauenden  l'irma.  <hese  auf  15  iV-st/nsetzen,  was  be- 
sonders bei  der  Konstruktion  «Icr  Lokomotive  .sehr  von 
Vorteil  ^;ewesen  wäre.  Vor  allem  waren  die  Moloren 
bei  gleicher  Leistung  kleiner  und  daher  leichter  newortleii 
und  Weilers  sind  Wirkim^isj^rad .  LeistunR.sfaktor  und 
Kommntatirm  lici  Werh'ielstr<im  von  15  Perioden  jjünstijjer 
als  bei  höherer  l'erio«len/.ahl. 

Demgegenüber  lagen  die  X'orteilc  bei  Ven\endung 
«Urs  bisher  üblichen  Wechselstromes  von  l'eriixlen 
wie  folgt : 

Die  Xew  \drk-.\e«  Häven  and  Hartford  Hahn  be- 
sitzt bereits  Kraftwerke,  die  Wechselstrom  von  25  Perioden 
für  Licht-  und  Kraftzwecke  liefern,  so  daß  eine  neue 
l'eii<Klenzahl  bei  Ivrwciterung  «les  elektrischen  Hahn- 
betriebes sehr  unerwünscht  gcv\esen  wäre  Weilers  konnte 
Wechselslrtun  \<}n  so  niederer  l'eriodenzahl  lur  Licht- 
zwecke  gar  nicht  verwendet  werden  und  müßte  für  die-ic 
Zwecke  ein  eigenes  Stromnetz  ^e^haffen  werden,  Weilcrc 
Nachteile  wären  <ler  unwirtschaftliche  Hetricb  von  langsam 
laufenden  "l'urbinen  Ihöehstens  «joo  L^mdr.  pro  Min.l  so- 
wie ilie  Verteuerung  der  'rransfurmaloren  gewesen.  Man 
enLschlolJ  sich  deshalb,  die  höhere  l'crioileneahl  beizu- 
behalten, Die  Hetrielisipannimg  wunle  nach  mehrfachen 
Krxviigungen  auf  1  1  o:jo  Voll  fest(;eselzl.  D.as  Kniflwerk 
liefert  diesen  Strom,  der  in  S]H-'isekal>eln  längs  der  Hahn 
geleitet  un<l  den  Lahrleilungen  ohne  Zwi>chensi:liallung 
von  Transformatoren  zugeAihrt  w  ird.  Der  von  der  Lukn- 
inotive  abgenommene  Hochs|);innungssiron>  winl  miitols 


zweier  Transformatoren  auf  die  Moii<rs])annung  herab- 
gesetzt. 

Den  Ik'tricb  In-sorgen  derzeit  35  Lokomotiven  >on 
je  ic»o  l'S  und  1/5  t  Gewicht,  deren  .Ausrüstung  dem 
Iletriebe  mil  beiden  Slromarten  entspricht. 

I  )er  elektrische  Hetrieb  w  urile  am  24.  Juli  d  J.  auf 
einer  r<-ilstiecke  mit  täglich  /wiilf  Zügen  nach  jeder  Kicll- 
lung  aufgenommen.  Derzeit  steht  bereits  die  ganze  Linie 
hl  Hetrieb. 

l'if»'  7^  g'f't '»esamtbild  eines  Zuges  der  New  ^■ork- 
New  Ifaven  and  Hartford  Halm.  Die  ganze  Aufrüstung 
der  Strecke,  des  Kraftwerke«  sowie  der  Ret riebs mittel 
besiirgle  ilie  Weslinghouse  MIcciric  \-  Maniifaciuring 
C'om|an>  in  l'ilWburg. 

2.  Kraftwerk. 

Da-  Kraftwerk  (l"ig,  79)  liegt  zwischen  «ler  H;dm- 
linie  und  dem  Mianusflussir,  ungelrihr  I km  vom  Long 
Kland  Sund  enlfernl.  Die  Lage  desselben  ist  für  »lie 
Kohlenziilulir  eine  außerortlentlich  günstige,  da  diese  .sn- 
wohl  zu  W'as-er  wie  durch  die  eigene  Ikihn  stattfinden 
kann. 

l'm  gutes  Kessels])eisewasser  zu  erlangen .  mii(.»1e 
ungefähr  2  km  stromaufwärts  ein  Damm  im  l-'lu>-e  für 
zwei  l'um|>en  errichtet  werden,  da  <las  FlulJw asser  beim 
Kraftwerk  bereits  salzhaltig  ist 

Die  Mauern  des  Kraftwerk  sind  ganz  aus  Hetonziegel 
errichtet,  zu  deren  Lrzeugung  das  an  t  )rl  und  .Stelle  aus- 
ges]ircngte  l""clsgestein  verwendet  w  urde.  Hetonmauerwerk 
gelangte  f<-rner  Iwim  Ki'sselaufbau,  bei  ilen  l'undamentcn 
der  Maschinen,  der  l'.ihrbahn  des  37 '1';  t  Laufkranes  und 
des  Schomsleines  sowie  beim  Hau  der  Schallt afclgalcric 
zur  Verwendung. 

Kessel  un<l  Feueranlage.  iJer  Kes-^?lraum  isi 
40  m  breil,  m  lang  und  gibt  16  Hah<-i>ck-  »S:  Wilcov- 
K.es>eln  zu  je  525  P.S  K.ium.  Derzeit  sind  S  Kessel  .mf 
tler  einen  Seite  und  4  KcvmjI  auf  der  anilem  Seite  auf- 
gestellt. 2  Kessel  besitzeil  immer  gemeins-chaftliche» 
Mauerwerk.  Die  Kessel  besitzen  selbsttätige  Kohle- 
zufuhrungen  sowie  Habcock-  iSr  Wilcnx  -  L^licrhitzer  und 
erzeugen  Dampf  von  13,6  .Atni.  Druck  bei  70*  C  Cber- 
hitzung. 

Die  .-Mjgase  werden  durch  ilrei  Greensche  Vor- 
wanner  geleilet  un<l  von  da  mittels  vier  Wnlilalorcn  von 
je  j'i^m  Üurclimes-er  in  den  Schornslein  getrieben. 

I  Jas  Kesselspeisew  as-scr  liefern  zwei  eleklri.sch  ange- 
triebene Pumpen  in  Miamis,  und  es  besteht  zu  dessen 
Herleilung  eine  2^4  mm  starke  Rohrleitung,  Letztere 
mündet  in  einen  auüerhalb  tles  Kraftwerkes  bcfmdlichcn 
Helonbchälter  von  22700  hl  Kassungsraum.  \"on  hier 
fliclit  das  Wasser  durch  ein  L'berflußrohr  nach  zwei 
Wasserbehältern  mit  einem  l'.xssungsraum  von  je  2y2  hl. 
«lie  sich  unterhalb  des  Kesselraumes  bcfimien.  Durch 
drei  Speisewasserpumpen  gelangt  cbis  Wasser  nach  «lein 
X'orwärmer  und  von  da  durch  eine  Sfieisewasserhcizung. 
in  welche  der  .-Xiispufi'  der  kleinen  Danipfma.schtncn 
mündet,  nach  den  Kesseln, 
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.V«ßcr  der  eben  beschriebenen  Spcise\vasscr}iewinnunjf 
kiiiin  «las  nntine  \V;iv.sur  auch  vim  einer  \\'a>scrlieferünj{S' 
^e>ellsrh.ift  oili-r,  tx.'i  \'erweniluiij;  \un  Wasser  direkt 
nui  dem  Fhisse,  mittels  zweier  Haiiciick  •  his]>iratoren 
entnommen  vvcr<lco. 

Intcrcs-iant  ist  tlie  Kolileii/iil'iilir  vtm  der  Wasserseile 
•  7'/-  I^'^  seichten  W;Ls>ers  wejieti  mußte  un;;e(ähr 
(So  III  vom  h'luUufer  ein  kleines  iJock  errichtet  «etilen, 
nn  welchem  die  Kohlen/illeii  anlegen  können.  Min  Hnt- 
lildedrchkran  .schallt  die  Kohle  in  einen  30  n)  hohen 
tiinnarti^  };eh.iuten  Ifehaller.  \'ni\  da  mllt  die  l\<ihle  in 
vme  etwas  licl'er  stehende  Zerkleinerun!.;sniaschine,  aus 
liercn  .XuslaÜ  sie  direkt  in  kleine  Stahlvva{>en  kommt. 
\arh  Wa^un;,'  <ler  gelullten  Wa^jen  UL-rden  diese  niiUels 
Sfilirii-li  über  eine  Ihiickenbalu)  aus  l-js^nkonsirtiktion 
nadi  ileni  Kesselraum  ge/o-ien.  iJiese  llahn  besitzt  13% 
\ei;;uiij;.  Das  auf  ihr  bellndliche  Schn)al»|iiirj;eleise  er- 
hiill  in  tler  .Milte  eine  selbsttätig  »irkende  .Ausweiche, 
.Uli  «elcher  sieh  die  berKauf  und  abfahrenden  Wagen 
l)i^;f^nen.  Die  Unterst iitzunn  der  Bahn  erfüllet  durch 
Siahl;..:iiterir.'iger  mit  Itetonfuiulanienten  Die  oben  an- 
kriiiinieiKlen  Wayen  entleeren  ihren  Inhalt  aufeine  Schiittel- 
IJlanne.  \<»n  welcher  zwei  fahrbare  Fülltrichter,  die  dein 
Ke'--elrauiii  entlang  beweift  wertlen  können,  gespeist 
«erden.  Durch  die  untere  Öffnung  des  Fülltrichters  wird 
die  Kohle  auf  den  kost  gebracht  Die  überschüssige 
Kohle  uir<l  in  einen  Kohlenbehälter  aus  Ik-tun  entleert, 
der  sich  unterhalb  des  Kesselraumes  befindet. 

Die  mittels  Fisenbahn  angefiihrte  Kohle  «  ird  in  einen 
Kohlenbunker  entladen.  Nach  Zerkleineruni;  der  Kohle 
wird  diese  <hirch  eine  .Auf/iigsvorrichtun«  nach  der  er- 
wähnten Schuttelpfanne  betordert,  von  wo  sie  in  gleicher 
Wei^e  /u  den  Kes-.elr' isten  gelangt, 

.Maschinenanlage.  Der  .Maschinenraum,  20  m 
bfeit  und  40  m  lang,  enth.ilt  derzeit  drei  l'arsonstiirbinen 
,]>:irnlk'l  tloroi  von  je  4500  I'S.  deren  jede  mit  einem 
Westinghousf  Wechselstromgenerator  von  3tKX>KW  direkt 
gekuppelt  ist  i|"ig  Suj.  l)a  das  Kraftxverk  die  Aiifijabe 
hat.  snwohl  Wechselstrom  fiir  <len  Hetiieb  der  eigenen 
Ikihn  wie  auch  |)rehstrom  nach  dem  Kraftwerk  der 
N>«  N'ork  (.'cntral  IVabn  zu  liefern,  erhielten  <lic  Generatoren 
eine  Dreiphasenwirklung,  «obei  aber  durch  geeignete 
.Srh.-ihimg  beide  Stromarten  der  Maschine  entnommen 
werden  knnnen.  Die  Drehstromlieferung  geschieht  al» 
.•\u-glcich  für  den  von  den  Ne«'  \'irrk-.\ew  Häven  anil 
Uanford  Ziigen  auf  der  Gleichstromstrecke  verbrauchten 
.Strom. 

Die  Turbinen  besitzen  eine  Drehzahl  von  I  500  l'mdr. 
pro  Min.  .Sie  können  einer  stundlichen  Cberlastung  von 
yO"„  sowie  kurzen  Üherl.xstungen  von  loo "/,,  standhalten. 
Die  Turbinen  sind  weiter  mit  den  neuesten  selbsttätigen 
.Sicherhcitsre^;lern  ausgestaltet  und  besitzen  wassergekühlte 
Lager,  die  fortwahrenden  Olzufluß  erhalten. 

Zur  Kühlung  der  (icneratoren  wirti  Kiihlluft  durch 
ein  K.-i]>selgebl.-Lsc  erzeugt  und  «licse  durch  einen  Luft- 
srhacht  den  (ieneratoren  von  unten  zugeführt.  Der  Gang 
dieser  M.-ischincn  ist  ein  ger.iuschlo.scr. 

Zur  Frregung  des  ( ieneratorfeldes  dienen  drei  125  KW 
(ileichstri>mm.-i.srhinen,  von  «lencn  zwei  mit  Westinghouse- 
Dampfma-schinen  gekuppelt  sind  und  eine  von  einem 
Drehstrommotor  angetriel>en  wird. 

l.'nterh.ilb  jeder  l'urbinc  befindet  sich  ein  Albcrgcr 
Kondensator,  «ler  mit  einer  trockenen  initl  einer  nassen 
I.ufipLim|>e  «>\vlc  einer  Zentrifiigalpiimpe  ausgeriistct  ist. 
Den  .-\ntrieb  dieser  l'unipen  besorgt  eine  kleine  Dampf- 
m.-Lschine.  Die  nasse  Luftpumpe  wirti  durch  einen 
.•Schwimmer  selbsttätig  geregelt. 

D.1-S  Kuhhvasser  fiir  alle  Kondensatoren  wird  durch 
eine  I  lolzrohrenleiliing  vom  Dock  n.tch  dem  Lande  ge- 


t'ii*.  So,    liinerc*  dc^.  Krniiwfrkn, 

leitet  und  lließt  durch  einen  lietonkanal  zu  den  unter 
«lern  .Maschinenraum  befindlichen  Zeiitrifiig.iljniiiipen. 
I  )iirch  letzieie  wird  das  Walser  ilurch  die  Konilensatoren 
getrieben.  Der  .\bflul.i  erfolgt  durch  einen  ähnlichen 
ISeionkanal  nach  dem  I'his^e. 

l'in  ein  Zerstören  der  Komlensatorrohre  durch  gal- 
vanische Finflüsse,  welche  durch  ilas  X'orhaiiilenNein  des 
Salzwassers  hervorgerufen  werden,  hintan/ulialtei).  wird 
ein  «lern  entstt  henden  galvanischen  Strom  entgegengesetzter 
Strom  von  gleicher  Starke  iliirch  «he  Mes»iii;.^rohre  ge- 
schickt, der  dicM-n  .aufhebt  iJas  Reinigen  aller  MaNchinen 
unil  Schaltapp.irate  gesrhiehi  mittels  Druckluft  \on  7  Atm., 
die  von  einer  elektri-ich  angetrielK'nen  Druck lul't pumpe 
erzeugt  wir<l. 

\-'.\n  f )lzirkulationssysteiii,  (Lis  dii-  Lager  sämtlicher 
Maschinen  mit  t)l  versorgt,  ist  vorgesehen. 

.Strttmverteiliing.  Die  MaschincnkalK'l  fuhren  unter 
dem  .Maschinenraum  nach  <ler  .Sch.ahhreUgaleiie  und  sjnd 
dort  an  Hochsistromolausschaher  angeM.'hlos^en.  Von 
dort  aus  gehen  tlie  Leitungen  p;iarweise  nach  zwei  -Samiuel- 
schienen,  die  sich  unter  der  Galerie  beiluden.  DieM.- 
beiden  Sammrlsrhienen  mit  ihren  zugehörigen  .\pparaten 
simi  so  angcor»lnet,  daL^  je<ie  von  ihnen  getrennt  ver- 
wendet weriien  kann.  Hei  norin.ilein  lletrieb  liefert  eine 
derselben  Drehstrorn  nach  dem  Kraftwerk  Port  Morris 
der  Ne«  \"ork  (."eniral  Hahn,  und  die  an<iere  Wechsel- 
strom fiir  nahn/.«ecke  -»owie  Drehstrom  fiir  Z«eeke  des 
eigenen  Werkes  Die  Sammel schienen  sind  durch  Messer- 
schaltcr  in  drei  .Sektionen  geteilt,  von  «lenen  die  außen- 
liegendcn  mit  <len  M.xschincnkabeln  und  den  Hahnspeise- 
leitungen verbunden  sind.  1  )ie  mittlere  .Sektion  ist  an 
die  Drehstromicitung  nach  dem  l'ort  Morris  Kraftwerk 
angeschlossen,  so  tlaO  im  Notfälle  eine  noch  weitere 
Unterteilung  möglich  ist. 

Wenn  eine  Sektion  oder  die  g.inze  Sammelschienc 
fiir  die  .Abg.ibe  von  Werliselstr<»mKahnstrom  dienen  soll, 
wird  eine  l'h.ise  durch  N'erbindung  mit  dem  Geleise  ge- 
erdet, eine  I'hase  an  die  Hahns))eisoleitung  geschaltet, 
während  <lie  dritte  Thase  an  die  Licht-  und  Kraftleitung, 
welche  ebenfalls  die  Hahn  entlang  fiihrt.  angeschlossen  winl. 

Jeder  der  Speiseleitungen  ist  durch  eine  Hlitzschutz- 
Vorrichtung  gesichert. 

Fm  I'",rreger-strt)mkreis  befinden  sich  selbsttätige  .Span- 
nungsregler System  Tirrill. 

Schalttafel,  Die  Schalttafel  steht  «ie  erwähnt 
auf  einer  (i,ilerie  und  besteht  aus  einzelnen  Feldern  von 
dunklen  Marmor,  tlie  an  einem  (ierüst  aus  l'i irmei-,en 
befi-stigt  sind,  l-'ür  «lie  Instrumente  und  Seh.iliaj'parate 
<ler  (ieneratoren  sin«!  vier,  für  »lie  Tirrill' Keijiil.itoreii  zwei. 


ftir  den  ErretJcrsironikrcis  drei  und  Air  die  auslaufenden  .  obei-iejn, n" 

Speisdehungen  fiinr  Felder  vorgesehen.    Ferner  ist  noch 

an  Lade»  und  ein  Syncfarootsierreld  vorhanden.  Die  i  Die  deictrischen  Züge  der  New  York -New  Häven 
HödiststnHiunHachdier  zwiNcben  den  Generatoren  und  and  Hartford  Bahn  veilaraen  bei  Sution  Woodlawn  die 
den  SmitidicWcoeH  und  jene  fan  Spriteldtmi^psinwiiikfei»  Geldae  der  New  York  Central  Bahn  und  geUragen  auf 
«■eiden  nach  dem  Iferuisfiükni  dwth  den  HHfiatromkrds    das  Geleise  der  eigenen  Hahn.  Die  Stromaufnahme  (Gldch- 
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einer    IkittiTii-    wieder   hl  die   frühere   Stellung;  /iiriAk 
}^elir;irht.    Die  jeweilige  Stellung  diiaicr  Sdialtcr  wird 
Uiircli  farbige  Lichter  angeadgt,  die  ebenfalls  von  der 

Iliittcrie  gespeist  werden. 

!  l'"ür  den  Licht-  und  Kraftstromkreis  des  Kraftwerkes 
und  die  Batterie  ist  eine  bcsundcrc  Schalttafel  vorgesehen. 

Die  Batterie  besteht  aus  55  Sammelzdlen  und  hat 
eine  Kapazität  von  80  Amp^t.    .Sie  ist  im  Keller-  | 
gewiilbe  untergebracht.   Das  leiden  geschieht  mit  Hilfe  | 
eines  CrMipcr-IIcwitt-Gleicfarklilers,  der  an  den  Wechsel-  1 
stromlichtkrcis  angeschlossen  ist.  I 

Zur  Htleuiliiuiii;  de-  Kr  iitwefkes  dieiKtt  Cooper- 
Hc\vitt-Quecksilb«rdanipl'lam|>eii.  1 


striini  6üO  V'olti  erfüllte  i>is  liii  rhcr  liunli  die  dritte 
Schiene,  von  welcher  .sämtliche  /üj^c  bei<ier  Hahnjjesell- 
schafteti  j;es|iei<t  «erden 

\  Woodlawn  bis  zum  d.r/eitigen  Ende  in  Staiii- 
fnnl.  1  int  r  Strecke  voo  36  km,  erfolgt  der  Betrieb  durch 
U  echsclüUom  von  1 1 000  Volt  S]>annung,  weldieT  mittels 
Obcrleitui^  der  Lokomotive  zugcruhrt  wird. 

Die  hohe  Spannimg  des  btriebsstromes  zwang  zur 
Einfiihnmg  einer  besonders  soliden  und  sidteien  Ober- 
leitungsanordmmg.  Man  entschloß  .sich  deshalb  die  Wechsd- 
stromstrecke  mit  der  bereits  auf  verschiedenen  Wechscf- 
stronih.dliieii  anye  .vaiullen  l"ahrdrahllaiii;saufllaiinuni;  imch 
Muster  der  deutschen  N'ersuclissirecke  SpinUlcrs leide  aus- 
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7iisi;iiteii.  Da  <liL'  j;:iiizc  Strecke  vierjilci-i.i;  i<t.  s<»  iiuil.^ic 
n.-itur^L'iiiaß  aiil'  Ijcsuiulcrs  sinrkc  1  rai;Miiriclminni'ii  j;^'" 
«dien  «crclcii.  I"-'  «unicn  zu  dickem  /«ecke  in  Ab- 
staiiilen  \on  ca.  «jo m  Trauljnickeii  au«.  Mi^eilknnsiruktioii 
^el)aut.  auf  «eichen,  an  Hucli<|iaiinuntj>is">latorcn  l)c- 
l'otii^l,    «lic  lH-i«lfn    Irankabel   lianyeil.  I.ct/terc 


Axinchtlttr 


_l  L 

14  mm  Mark,  hc-'tchen  aus  Siahllii/.eu.  uiul  e>  betrÜLjl  ilio 
\cran>chl.'ii;tc  /.ii^festi^keit  17(100  kj;.  Der  Üiircllhani; 
<  1er  Kabel  üwisrheii  zwei  Uruekeii  betraft  2.1  m.  MitteK 
\et»cliieilcii  langer  Hanger,  ilie  unleii  eine  Klenune  traf;ell, 
«inl  der  l'"ahrilr.iht  an  die  Tra^kabel  aurjichäni;t.  Der 
i''ahrilraliT  sclb*t  hat  einen  leniniskalenrnrniitieii  <Aici- 
»>  bniti,  SM  die  Klemmen  in  tlie  seitliolieil  Kerben 


'■'k-  "4-    Ansicht  <1ci  V'cr.iiil.cniiii;»l'iucke. 


Icirbt  eingreifen  k> innen.  Die  I'^ntfcrnunj;  iler  ein/eliiei> 
.\ufh.m};<-])unkle  vimeinaniler  IntratJt  3  m.  J)iircll  <lie-e 
.\ufliani;uiiys;irt  «ird  erreicbt ,  dali  der  F.'ihidrahl  fa>l 
ohne  jeden  Durrlihan};  stets  im  richtif^en  Ab«.iande  v<>il 
Schi«-nenoherkante,  d.i.  <"i,,"Iom  auf^t-lian;.,'!  ist.  «a>  ein 
stelij;es.  sirlieres  (ileiten  der  Stromabnebnicr  tier  l.i>k<>- 
ininive  AWT  l-'<>lj;e  hat.  Die  zum  Trajiiii  der  rra;^kabel 
l)i-.iiimmten  lliK-lisuannunysisnlatoren  irich  Art  der  Mantel- 
ty)>e,  lu-stelien  aus  l'nrzellan  und  «iirden  vorller  auf 
o.io  Voll  Spannuni;  geprüft.  Der  N^tlalor  hat  3.S5  mm 
Diifchmesser  bei  iSoinni  I  l<>lu-,  bi-^il-'l  am  K<>(>fe  eine 
kille,  in  <ler  ilas  1  ra(;kabi'l  riilil  und  darin  mittel"-  I-Jsen- 
klanmier  belesii;;!  ist.  Üie^ie  lü^cnklammer  ist  deiart 
konstruiert,  dali  sie  bei  einrin  evenliielU-n  Miiu  be  des 
'rrat;kal>els  nach  «Icr  an<tern  St-ili-  lununlersch«  iiiijt  und 
so  der  An.nrilV  des  j;esumlen  Kal«-ls  n.iel»  unten  vefle-^l 
wird;  einer  Absciterun«;  des  lsii!aliirk<ip|i's  mithiti  vnr- 
beu-jeiKl. 

Ik'i  Kurvi-n  «erden  die  1-ahrdralllv  «hircli  einsi-itifje 
Kurven/.uije  nach  auljen  fie/.i'.nen  uiui  auf  (iitlerniasten, 
unter  Z\nschensrlialtiin(i  von  HMcl)--|iiuinuii};s/ii;4i.<i)l.-iti>ren. 
\erankerl  Die  l?efesiii;uni,'  der  Knrvenziiye  nn  der  i  )1ht- 
leiliu)^  eifol;;!  durch  dreiecki;.4e  /iij^slücke  aus  rem|H.-r- 
liiilJ.  «elrlie  an  die  drei  Drahte  befesti-^t  sind.  Damit 
b<Min  .Stromlosmarhen  enies  (Heises  die  anderen  isoliert 
bleiben,  wurden  l^olatureil  aus  li.ineni,  ini])rai^iiiertetn 
Hol/  z«iscben  <len  einzelnen  V.»-^- 
—  punkten  in  tlie  Kuivenziij^e  eii<.i;el>aut. 

\'e  ra II k eru  n ;4  e n.  In  Abstän- 
den vt>n  ca.  .^,2  kni  « ird  ilie  <  Hjer- 
lei'uiiL;  auf  eij^enen.  besunders  stark  ye- 
liauten  \'erankeiuni;sbrlirken  I  ii;.  .St 
bis  S;i  verankert.  Die  Stander  dieser 
Hruekeii  smd  in  .-I  1-iirm  au-j^ebildet 
und  trafen  ein  starkes  Ji>rli  in  (ütier- 
konstriiktiini.  Sowohl  ili<- i;e»ohnhelien 
Hriieken  al«.  auch  <lie  \'eiankenui-^s- 
brm  keil  stehen  auf  lirlonfundainenten 
Die  Hruekeude«-ke  besteht  au^  l|o|/. 
b.ilken.  besit/l  ein  <  ^-iandei  und  isl 
aul  die-e  Art  als  l'laltlonn  aii"i;i-bil<tet. 
!  )a  ilie  Veraiikeruni;sl>riirkeii  iiiiLlli  irli 
auch  Streekentrennun-^eii  darstelli-ii.  -• 
«tttden  auf  <ler  l'kilt'Mrm  die  .\u«- 
schaltet  aii:.;t  lirarlit.  Weiu  rs  erlMi.l 
an  diesen  l'unkten  auch  der  .\ii"elihil.i 
an  ilie  .Sj>ei»elei!ini;jeii ,  «.i»  iliirch 
i-lien--olclie  Srhalter  ;;e>.chi<.bl  D« -e 
,\pp.)r.ite  «iii<i  riiii-  ri'^«'!!-.  ''iir  di«->i-n 
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86  Elektrische  Kniftbetriebe 

Zweck    gebaute    Tvpe    von    f  }iioh^!>troitl<>hui»M-li.;ilteril 

S'ii,  (!;r  ni  ']:•  <  ir.i-m  |^iilH'i-<'r(«-t)  ( ii'!i;iii^<-  unter- 
j^cbr.K  lit  Uiri'  Hl  Uiii^'iiii^  kann  ;ui'"  <lrci  Arli-n  t-r- 

foljjcn  : 

1  N'iiTi  Haiiil  ,ui>  /u  «lif^i-iti  /■.M^'ik  iK'sivi  iltr 
S<  l>-illi  iilci  l-t  l  ilcr  lnm'n><;in-  «•iiicii  Srhalilu  lu  I.  ili  i 
bei  iicschlo-sscncm  (ichausc  in  den  cntsprcchcmlcn  K<>n- 
taklfedtirn  steckt 


Fig.  Ik>.    Il3ch<<ilr«iii  ÜlanMchaltcr  fflr  «oo  Amp.  iiii<l  1 1  ooo  Volt 


2  1  )uioli  vint-ii  t;ctri'nntL-il  l  iilri liic<  licrstr' »mkrci^.  <Ilt 
i-iiKMii  kIoin<-ii  rran>lorni.it<>r  aul  ilt  i  ri.»til'i>rii\  ciuii' minien 
wird.  Dii-MT  Strom  IM-Mti'^l  ilcn  Untcrbrcrhun^'-nnrhanis- 
tnu-i  ck's  Aiissclialtcrs.  Seine  I.citun]{cn  munticn  in  eine 
kleine  Sciialtbude  auf  der  lirucke  (in  iMg.  8i  links  üben), 


V^,  >7.  Scbiillianpwheau  «Icr  Zuiuhmnjt  <ics  Sitraan  auh  dca 
FahrtetUiimai. 


worin  sich  dn  kleines  Schahbtett  mit  den  nötigen  Schaltern 
befindet  Es  ist  deshalb  bei  Autedwitung  eines  oder 
mehieref  Stromunterbrecher  nur  notwendig,  die  Leiter 
m  Briickenplattform  zu  i  il^Ümnit'n  und  in  der  Sdialt" 
bude  die  nötige  Schaltung  vorzunehmen, 


>  fin,  n,  VcnnlMmgiiieluar. 


3.  Erfolgt  ein  setbattiktiges  Au.sl<>^4.'n  des  l'nterbrcchcr- 
hebds  bei  Überiastung  oder  Kurzschluß  in  der  Fahr- 
leitung. 

Rntlang  der  Bahn  laufen  swei  Speisdeitungen,  die 
an  Isolatoren  auf  den  ausragenden  Knden  der  Kritckcn- 

«tänder  buiderseili;;  ilc  i  Itahn  befl'sti'^t  Mn<l. 

Die  /iitiihriinL,'  <li-  Stromes  nach  clen  l'alirleiuin;;en 
i;e>cliiehl  in  fi>l^(  n<ler  Weise;  I  )ie  Spi  i'-eleilun;.:  einer  Ikiliii- 
NCitc  ist  durch  einen  Zugisukitur  aul  ilcr  V'erankeruniishruckc 


id  Bahnen.  Jahrgang^!.  14.  p2S«f*tw. 

unlerhroi  lien  und  es  sind  seine  Knden  iliirrh  Stromunter- 
brerlu  I  <'.ei  i.  i>rcr« ahmen  ]\ .  mit  ikr  alle  Strecken- 
Erhalter  verliiMili-nden  Sainiiu  UrliieiK'  veibuildcn  l>ie 
S])ei-eleitun^  der  imiiiii  Italiii-eitc  hin^e^en  ist  durch- 
',;e/.>;.;eti  und  e-  lievtehi  nur  eine  Abzweigung,  die  von 
die-i  I  l  .  ituii^  .lureii  enien  Stromunterbrecher  nach  der 
IT.»  ahnten  .Sammelschiene  lulirt. 

In  Mg.  87  ist  diese  Schaltung  schematiach  wieder- 
j;e,i;cl>en. 

/kii'i  llilKieiiunj^ien.  die  ^ieichralls  der  Bahn  entlang 
laufen,  werden  für  Beleuchiungs-  und  Kniftzwedce  beoutat. 
Kine  dieser  Leitungen  steht  immer  imt  dem  Transformator 
Air  Beleuchtung  der  AnkerbrOcke  in  Verbindung. 


Kii;.  8n.    tonliiior  flir  «nfactw«  Karvcniii);. 


Die  \  i  iankeniML;  der  I  rajjkabel  erfnltjt  aul  llucli- 
sI(annuni,'>-isi.latMr<  ti  \  on  hesoiulerer  H.iuart  '  |-'i;u;.  MS  und 
I  'K  die  auf  ilem  Hruckenjoch  bcfisti^t  sinil.  \'or 

\'erwen<h;nj;  •.\urden  sie  auf  50000  Volt  Spannung;  und 
louuo  kg  Zug  geprüft,  /um  .Nachspannen  des  Trag- 
Werkes  sind  zwischen  den  Kabeln  und  den  Isolatoren 
Spannschrauben  eingcsetxt. 

Unter  jeder  Ankerbriicke  befinden  sich,  in  der  Fahr- 
leituiig  eingebaut,  die  Stredcenteiler  (Fig.  90).  Ein 
aolchcr  Str«k«Bteilcr  besieht  aus  zwei  Leisten  aus  hartem, 
imprägniertem  Hok,  die  an  ihren  Ivndcn  durch  Ver- 
bhidungsstttcke  aus  Bronze  zusammengehalten  werden. 
Die  voneinander  /u  isotierenden  l'ahrdrähte  «erden  an 
diese  MetaUstucke  angelotet.  Damit  beim  L'bergleilen 
des  IxikomotivstTomabnehmerseine  ununterbrochene  Strom- 


rtg,  qo.  Anbringunic  4e*  SttcritciJctlm. 


zufuhr  zur  Lokomotive  hergestellt  wird,  befinden  sich 
auf  der  Unterseite  der  Holzleisten  zwei  Kupferstreifen, 
die  von  den  Verbindungsstücken  ausgehend  imh-  so  lang 
sind,  daß  sw  mch  in  der  Mitte  iibergrnfen. 

Welchen  und  Kreuzungen.  Ktw.xs  kompliziert 
wurde  die  l-'ahrdrahtaufhanKunK  an  Punkten,  wo  Kreu- 
zun^;en  und  \\"<  ii  lien  in  den  ( Ileiseii  Ix'standen.  .\n  den 
I  re:t[iun!;l<-ii  der  I  .Llirli  itun-^<  n  wurden  kleine  W'rbinchings. 
stucke  einj^ebaut  und  tlie  |-'ahr-  und  Tragdrahtc.  s<ilange 
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^ii-  »•in.mdiT  nahe  waren,  durch  ichstucke  miii  verscliie' 
»Icncr  I-.Tiijjc  yeineiilNjim  verhumlen.  Besonders  hatin^ 
^c-<rh.-ih  dies  iialurlich  uul  <k-t)  H.'ihi)hi>lei),  die- ein  dichto 
Nct/.wcrk  von  1  >berlcitunj;--  und  Irajidraliten  uber>i)aniu. 
|)k"  Iniy brücken  bcsilzeii  hierbei  ansehnliche  l.an;jen. 
d.i  sie  bis  7.11  zwölf  (»eleise  ohne  L^ntersiutzutij;  zii  übcr- 
«nannen  h:ihen. 

Die  <  >berleitungsiiusruslun;;  der  L,'an/ei>  Strecke  macht 
einen  aul.«ersi  soliden  und  siclieren  lündruck.  Ks  wurden 
auch  »lic  Kosten  nicht  jiesclicut.  tiie  i^anze  Aiihij^e  zu 
einer  i)iusler^;ullineil  in  ilirer  .\rt  zu  maclieil.  1  )ie  Kosten 
.kr  1  >berlcitun?i  betrafen  .M.  i;5ütK>  pro  liahn-kill.. 

Elektrische  Licht-  und  Kraftwerke  mit 
MUllfeuerung. 

Vmii  Frank  C.  Perliln«. 

\'on  einer  j;ut  eingerichteten,  modernen  Kehrichl- 
vi'rbrennun^'sanlage  verlangt  man,  daß  sie  nicht  nur  alle 
.\rlen  von  Abl';ülstotl'eti  unter  Aulwand  tjerinyer  Kurilen 
ljoseitij;t,  somlern,  daU  sie  auch  eine  anj;eines>ene  .Men^e 
Uanipf  liefert,  der  für  ilen  lielrieb  .stadlischer  Wasser- 
werke und  Mnlwasserun^saiilagen.  und  namentlich  fiir 
ilie  elektriM-'he  Heleuchtunj;  der  Stralien  und  der  olTent- 
lichen  (iebuude  und  für  den  Helrieb  der  Straßeiil>ahnen 
viirteilhaft  verwendet  wertlen  kann.  In  den  \'ereinij|teii 
.'^tiUtten  beginnen  <lie  niaü)iebeiulcn  Kreise  der  stadtischen 
\'erwaltun<ien  einzusehen,  daü>  eine  in  sanitärer  und  nko- 
noniischer  Hinsicht  nunstij^e  Ivntl'ernunK  des  .Mülls  von 
:.^roüer  Medeutun}^  ist,  zumal  da  es  immer  »chwierijjer 
wird,  (fcliinde  für  die  Ablagerung  des  Kehrichts  zu  linden, 
die  lief'irderunii>ki><len  dafür  hoch  .sind  und  dies  V'cr- 
faliren  in  sanitärer  Hinsicht  als  ungenügend  erkannt  wird. 

In  Knglaiul,  Deul.-clilan<l  und  anderen  europaischen 
Staaten  bestehen  schon  eine  Keihe  von  Kraftwerken,  die 
als  Urennstoff  Kehricht  und  andere  AbfallstotTe  verwen»lcn; 
.mdere  Städte,  i.  B.  .Mainz  und  Kubiirg  sind  darnber, 
■'mIcIk'  Anlagen  zu  errichten,  {-.ine  bemerkenswerte  An^ 
bge  dieser  .Art  befiiulet  sich  in  iVe^ton  in  Ilngland. 
l).)rt  winl,  nach  einein  Bericht  des  Hnrgermeisieis  William 
M.  Magerison ,  der  Mull  so  vorteilhaft  verbrannt,  daß 
die  erzeugte  Wärmemenge  zum  Betrieb  der  31  Wagen 
der  12  kin  langen  .Stral.Mmb;ihn  nach  den  Erfahrungen 
•  les  bisher  einjährigen  Betriebes  ausreicht.  In  I.iverponl 
Iwtmilen  sich  eine  Kcihe  von  Kehricht verbrenmni:.;sMfcn. 
die  Dampf  tlir  die  {Erzeugung  elektrischen  Stromes  zu 
Krall-  uml   ISeleurluungs/« ecken  liefen».     Fig.  <)l  zeigt 


1*3;;.  Ol-    ücxhtckitij;;  eines  KrliriirliU pilire-nniinßtofcn»  int  UrjifiurtV 
■  l.avr»ck  Biiiik<  iii  I  ivcri»«!. 

ilie  Beschickung  eines  solchen  Ofens  im  Kraftwerk 
I.a\ rock  Bank  ,  d.us  acht  Ofen.  Bauart  Manlovc.  .Mlioti 
."^  <  o.  in  .Vottingham,  enthalt.  Dort  werden  täglich  in 
1.*!'',  Stunden  über  1101  Müll  verbrannt,  mit  einem  Kiick- 
~ianil  von  1      Asche  und  27",,  Schlacke.  Das  Betrieb-- 


amt  «ler  IJeklrizilalsWerke  bezieht  aus  dieser  Anlage 
jahrlich  eini^^e  .Millionen  Kilowattstunden.  Auüer  <lem 
-Mull  wird  hier  kein  Brennstoff  verwendet.  Je«ies  Kilo- 
gramm Kehriclil  liefert  etwa  I '1,  kg  Uailipf  von  II  .•\liii. 
Uberdruck.   I>er  Zug  in  der  Feuerung  wird  durch  Dampf 


Fi^.  <!-.   |!'.-rV<rili'rnni;  di'^  ^tulL>  auf  cirx-m  h'r.rxlcrlanil  n.ich  <leni  Oft-n. 

I 

verstärk»,  «kr  ilinch  Düsen  einnebkisen  wird.  Der  Luit- 
druck  beiragt  unter  den»  Kost  mm  W  .issersaule.  Der 
Schornstein  ist  '14  m  hoch  und  hat  eine  lichte  Weile 
von  3,75  m  am  I'ul.*  und  2,3  m  am  oberen  linde.  Zur 
,  Dan»pferzeugiing  dienen  vier  Babcock  &  Wilco.x-W.isser- 
'  rohrkessel  von  je  120  (|m  llei/flache.  Die  .Anlage  winl 
in  zwei  Schichten  von  je  <>  .Stunden  betrieben.  Zu  je<ler 
Schicht  gehören  2  Heizer.  4  .Schurer,  1  Mann  zur  Be- 
seitigung der  Schlacke.  I  Hilfsarlx-iter  und  I  \'orarbeitcr. 
Die  Gesamtkosten  pro  Tonne  .Mull  belaufen  sich  auf 
etwa  70  l'f. 

l'nter  anderen  Anlagen  sind  die  von  F'ulham  mit 
12  fifen,  die  den  Danijif  für  den  Betrieb  elektrischer 
(icncratorcn  für  Bcleiichtungszwccke  liefern,  uml  die  von 
West  -  Hartlcpoo]  1  beide  in  Ivngland)  erwähnenswert. 
Letztere  ist  mit  dem  Knrn  koad- Kraftwerk  verbunden 
unti  enthrilt  ebenfalls  12  Oten,  <lie  Kucken  an  Kücken 
stehen  und  von  oben  be^chiiki  werden.  Der  Zug  wird 
hier  durch  vorgewärmte  Dnickliifi  verstärkt.  Der  Schorn- 
stein ist  50  m  hoch  und  milii  oben  2  n»  in»  Lichten. 
Die  drei  Babcock  &  Wilcox- Wasserrohrkessel  haben  zu- 
sammen ct»a  4(:xj  <|in  Heizllache.  Die  .\nlage  liefert 
7<.io  indiz  l'S  für  den  Betrieb  elektrischer  ( ieHeralorei), 
und  beseitigt  laglich  bei  24  stundigem  Betrieb  I  20  l  .Müll. 

I  l-'ilr  jede  Tonne  Mull  erhalt  man  iSo  indiz.  l'.S  .St. 

I)ie  Schlacke  wird  hier,  wie  in  allen  modernen  .An- 

I  lagen,  zur  Herstellung  von  Ziegeln,  Mörtel.  Beton.  Tllaster- 


l  i?.  .»3. 

I'linl-rinijfn  licr  .\bßll<-  ilnrvli  «lic  nhrrcti  IM'tnuiiKcn  dei  <  iitn,. 

steinen  11.  dgl,  verwendet,  die  für  slaillische  Zwecke  ver- 
:  wendet  werden.     Der  Miirlel,  den  rkts  Wt-si  fkirllcpcMil- 
I  werk  liefert,  wird  ah  vorzüglich   und   iltin  .'s.inilinorlel 
übcrlegt-n  hi-zcichnel.    F)ie  Scbl.icke  winl  auch  aN  Klar- 
schlag  für  den  Bau  von  StralM-ii    si'lir   •ieschal/t.  Die 


iilfktrischo  Krallhflriebe  und  Balirun.   Jahr^an^  VI. 


Heil  >. 

U.  Ki'hiinr  ••'S 


A'-oho  ttir<l  iK'iin  rilii>iern  miil  KIhhmi  ilcr  W'vme  vvf- 
ui'liiU'i:  lur  «Iii-  itn  Mull  vorkiiinmcmU-n  ruTnlV  u.  cl^l. 
.•III«  /itik'lili-cli  iiml  Mi-ifii  i>t  ein  rojjfl rechter  \'iTk";iuf  ein- 

Ii)  iliii  mL-i^icti  KehiiohUfrl»rfiinuni:>anl;«iiL-ii  ist  «.'iiK- 
S('lil;ii'K<'iil>:ilin   vi<rli.in<li-n ,   <li-ii-ii  Knririi  «in-  Srlila«'lvf 


l-ii;  g  |.    I''i)il":iiij,'<-n  *li'>.  MiilU  iIiiTCli  <li<-  -^illu-hr»  ♦»ffniMtirvn 'U-*  *Mc-i%s. 

Min  <k'i)  Al^ilicliloc'hcni  aufiieliniun  und  iiiil  Kcriii}><-r  mk  r 
^Mr  kfiiH-r  niuularlM.-it  tnch  «k-ii  StfinbK/diiTti  bulnrck-rn. 
\ui  sk-  iiarli  oben  l)i.t''>rtlcrt  und  /iTMcincri  «ird. 

l'.s  ist  l)i-iiKTl;i'n<»iTi.  dfiG  sich  in  |-!ii^'land  mehr 
MiilivLTbrcnnun^'i;inlam-r»  bflintlcn  als  in  alli-n  nmlcren 
Landern,  (irnßbrilannieii  und  Irland  bcsil/l  deren  zur- 
zeit 2iO.  «1.  i.  seelisinal  suviel  al>-  alle  übrigen  Lancier 
zusamn>en.  Nanientlicli  tlie  amerikanischen  Siadte 
kiMinten  sich  nur  langsam  zum  Hau  solcher  Anlagen 
cr»l<chlielM;n.    Die  Fi};.  <)2  bis  95  sind  im  l'.lektrizitats- 


V'ijt,  9;;.     Ansicht  a[vt  Krucrtin;^  'Jcr  Nr.ltverl«tct>ii)iiij;«a»lAt;if  im 
Klektrixiiiitswcrk  \Villinin%h'or^'liriicke  in  .\ew  \'ork. 

«erk  \V'illianisbur};-Hrückc  aufj^ennininen.  da-s  an  der 
l'iimpkins-  und  IJclancey-StraL>e  in  New  Vurk  j;cle};cn 
IM.  l-if;.  <}2  /.eijjt,  SNie  die  jjesaniniellen  Abfalle  millels 
l'ortlerbandes  nach  dem  Ofen  Hebracht  «crdcii,  l-ia.  1,13 
und  94  das  l''.inhrinf;on  iler  .\hfallc  durch  die  oln-rcn  und 
seidichen  ()ffnunj;en  und  l-'i^.  95  die  l-'euerunj;.  I)ic 
Anl.'i^e  »ird  «lurch  die  Abteilung  für  Slraljenreinis^unj;  der 
staiUischen  Verwaltung  betrieben  und  hat  den  /.«eck,  alle 
biennbaren  Steife  des  .Abfalles  zu  bcH.'itijjen  und  mit  der 
><>  ncvvcinncnen  Kraft  die  W III ia ms- H rücke  elektrisch  zu 
beleuchten.  Ivin  jjrolier  l'eil  «les  .Abfalls,  namentlich 
Lumpen  11.  d^l..  »ird  zu  huheni  l'reiv  verkauft,  und  nur 
«ler  Kesi,  der  aus  Kisten,  l-assern.  alten  .\lnbeln  und 
Papier  besteht .  "ird  verbrannt  I'ruhcr  bcliefon  sich 
<lie  Kosten  für  die  iSescitif^unj;  dieses  M.iierials  .luf  etwa 
M.  I  für  1  cbin;  «lurch  seine  N'erwemlunt;  als  Urennstuff 
«erden  iet/.t  viele   lausende  jie.'.parl. 

IJie  i>len  lialx-n  oben,  an  der  I.änl;^«and  und  an 
der  .Stirnband  * )ifnunncn.  I%in  ^ixIkT  leil  de«  .\bfnlls 
i-il  iinv<-f brennbar  un«l  kann  durch  die  Seitcnuffnun^en 


entfernt  «erden.  Die  Ik-schickuiiK'  der  Öfen  crfoljji  in» 
rillyonu'inen  vim  uben;  nur  sporrifje  (ie;ienst;(nde.  "ie 
;jriil.>e  Kisten  uml  MhIm  ],  werden  durch  die  l  orc  an  den 
-Slirti^eilen  eingebracht.  Miner  der  <)fen  iM-sitzl  eine  em- 
/i.ne  Verbrennuni;<-kauinier.  Die  antleren  haben ,  naeli 
drin  Lntrturf  vnii  I'Ved  L.  ."^tearn^.  einem  Ifeainlen  der 
.Stial.-enreinij,'iin;^.  /«ei  Kainnu-rn  und  z«ei  K<>Me  iilK'r- 
ein^uider.  Damit  uird  bezweckt.  d,ii.l  der  unlere  Kost 
nur  das  uirkliuh  brennbare  Material  enthalt,  «ahrend  der 
ob<-r«-.  der  sehr  «-tark  umbaut  i^l,  ilie  j;<--ainlen  dem  <  Meii 
zu;;efiihnen  ."stiilte  aufnelnneil  tnuß. 

Im  M.a-ichinenraum  dies<-i  \\  erki  s  stehen  Kreii/- 
Wibuudina'ieliinen.  die  2^0  t'mdr.  pro  Min.  laufen  und 
mit  50  und  lt.io  KW  <jenerat"ren  }ieku]J]>eU  sind,  die 
2  X  i»5  \'.i|t  CUiohMmni  liefern.  Iis  sind  drei  Ver^ 
Ieilun^--t:)r('1ii  xorhanden,  die  i'en  ."s|vcisckalH-lii  nach  »ler 
N'i>id-.eile,  der  Süilseite  und  Hr<mklyner  .'^cite  «ler  Hriickc 
entsprechen.  Das  Kraftwerk  m>I1  spater  noch  »lie  He- 
l<  uclnut1.i'  fiir  einige  Srhulen  der  .N;ichbarscliafl  liefern. 

Die  elektrischen  Bahnbetriebe  in 
Österreich. 

V.III  /Kil  liit;rtiir<  I  WoUgtDs  Adolf  Müller. 

Die  erste  elektrische  Hahn  in  Österreich  «urde  bc- 
leits  im  Jahre  1S.S3  erbaut  idic  zweite  elektrische  Hahn 
auf  ikin  Knnlinenti,  un<l  zu.'ir  war  dies  die  im  fahre 
11104  modernisierte  l.nkalbahn  Miullin;;  —  I linterbruhl ' ' 
mit  4.5  km  Lan^e.  Irot^dem  ist  die  weitere  Kniwiek- 
lunn  der  elektrischen  Ikihnen  ziemlich  zurückgeblieben, 
imlem  im  Jahre  iik14  nur  insjjesamt  361  km  elektrische 
Haupt-,  Lokal-  und  Kk'inb.ihnen  vorhanden  waren,  al<o 
nur  etwa  2/i  \  sämtlicher  Li<enbahnen  Ui  54K  km).  Dem 
j'ei.^enuber  kommen  in  Deutschland  '>..S"'„  13791  knij  und 
in  der  .Schweiz  su^.ir  ij.iS";,,  kmi  auf  elektrische 

Ikihnen.  .-\uf  looo  (|km  l"'lachenraum  entfallen  in  der 
.Schweiz  17,8  km  elektrische  Hahnen,  in  Deutschland 
7  km,  in  Osterreich  nur  I,S  km;  auf  je  icxiocw  Hin- 
wuhner  kontnien  ungefähr  21,5  km  in  *lcr  Schwei*;,  ^,4km 
in  I  )eulschi.ind  unti  2,K  kin  in  Österreich  Die  Lnt- 
wicklun^  der  fiewuhnlieheii  und  elektrischen  Kisenb.ihnen 
in  den  genannten  drei  Landern  ist  in  den  Diagrammen 
Vtfi.  */>  und  97  4lar};estellt 

\'on  den  40  elektrischen  Ikdinbctricbcn  sind  zwiilf 
llau]>t-  und  LokallKihnen  und  Kleinbahnen  hierunter 
drei  .Seilbahnen  .  Unter  Kleinlahnen  werden  in  Öster- 
reich jene  für  den  ölientlichen  Verkehr  bestimmten  Lokal- 
bahnen verstanden,  welche  für  den  l'"iscnbahnvcrkchr  von 
};erinj;er  Heileutunj^  sind  (nurmal-  oder  .schmal spurijje 
/.wei^lKihnen,  Stralk-nbahnen  mit  Dampf  oder  elektrischem 
Iktrieb,  andeien  mechanischen  Motoren  oder  anitiialischer 
Kraft.  Seilb.ihnen  usw.);  insbesondere  sind  Kleinbahnen 
in  der  Rcj^el  solche  Hahnen,  welche  hauptsächlich  den 
iirtlichen  \'erkehr  in  einer  (iemeinde  oder  zwischen  zwei 
benachbarten  tiemeinden  vermitteln.  Die  erste  Kleinlxdin 
entst.ind  im  Jahre  iS^ij  (Pferdebahn  in  Wien'i. 

In  den  l'atH-llen  I  bis  III  sind  die  I lauptvcrhältnisse 
der  zwölf  elektrischen  Lokalbahnen  zusimmcnnestcllt ; 
elektrische  Hauptbahnen  sind  nicht  vorhanden.  Die 
Linien  .\'r.  3  bis  7  {•ehorcn  der  A.-tj.  der  Wiener  Lokal- 
bahnen, dieji-nitjcn  der  Nr.  .S  und  9  der  Hriinncr  Lokal- 
ei'-enbahnj;e>elUchalt.  Da  die  .Anj^abcn  der  österreichischen 
Kisenijahnsl;itislik   für  tias  Jahr  entnommen  sind, 

findet  die  neueeleklrisclie  Wechselstrumbahii  Wien — Ikuk-n 
noch  keine  Ikriicksichtigunt». 

'j  Mir-  krlcnn-i^iiiUtioii  «li-r  clililn'.chvn  Halin  MimÜmii;  —  IlHiivr- 
l'rulil.    i^titsclir.  il.  "Mi-»r.  In|j  -  ii.  .Vrili.  Vcrtin"  1904.  S.  JOi)  a.  f. 
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Vun  den  zwölf  Hahnen  haben  nur  vier  Metenipur, 
übrigen  Normalspur;  in  der  Sciiweis')  besitzen  da- 
gegen sämtliche  elektrische  Bahnen  (bis  auf  drei)  die  sehr 
zu  bcfiirwortcnifc  Mctcrspiir, 

Die  Krniicnhrcite  de;  Unti'rl»aui.'<  auf  ei-ieneiii  Bahn- 
ki>r;n  r  variiirt  von  2,50  m  bis  3.30  m  für  eingleisige 
Stro  kcn  bei  Meterspur,  von  2,95  m  Ims  4,40  m  bei 

\'i  irrinlspur. 

Dio  jjmiMc  .Stiij,'iinj;  weist  <iic  elektrisciw  Bahn  vom 
liiihnhof  Gmunilrn  zur  .'sia<li  mit  93*'oo  auf  (Adhäsions' 

Vgl.  Die  elrklni.chcn  llabnl«lrieli«  der  .Schweii,  E.  B.  n.  II, 


EntmickhiBf  der  clckinwhcn  und  Klcinltjhiim  in  (J>tcrrci<h. 


Fig.  97.  Enl«iektiin(  der  I  iMrn:i.^faiMn  In  Deiu«cliland,  Onerrcich 
und  Schweif. 
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betrieb i),  dann  foli^t  die  Stnbaitalbahn  mit  4S*lm't  die 
übrii^  haben  unter  3 1  '/«o- 

Denklciittten  KrUmmunKshalbmeictcr  auf  freier  Stredce 
besttxen  die  Ringlime  in  Baden  mit  t8  m  und  die  Inns- 
'  brucker  Lok.nlh.ihn  mit  22  in 

nif  kilnmrtri'^chcn  .\nl;ii;cUostcn  sch\vankcn  /«  ischen 
M  M  in  Ic-lztcrcr  Zahl  i-^t  jciloch 

der  I  )urrli~rliii:'.t  «li  r  /ii^cln 'fincn  I  )atn]>''.trcckfn  mit 
I  cinbriiniVci) 

'  1  )iv   Kn-Iin   <'ini-<    Mi •(( iru .ij^oit-    irliktri^rhc  l.okri- 

inotivrn  siiul  tiklit  vnrliaiulLni  Ix-tr.i^jcn  M  iJ'i'sK  hi- 
M.  50;  II  i\ ic-r.icliM{;e  Wa^cn  der  Slubailalbahn  mit 
Lufulnu  kliiiiiiM.-  und  je  vier  Wechselstrommotoren  so- 
wie Wam-  nt  ransformatorcn). 

Die  Kosten  des  dcktrUchcn  Strumcs  stellten  sich 
auf  3,09  l'f.  (eigene  Kraftgaiianlage)  bis  auf  54,69  Pf. 
Ivtm  Wasserkraftwerk  beio|[^)  pro  Nuti-km.  Bei  der 
Stubaiulhahn,  weldie  loooo  Volt  Z«-eiphasen-Wechsel- 
Strom  von  den  Silhrerken  besidit,  betrii^n  die  Strom- 
kosten  7,S?  l'f.  ]>r<>  \m/ km. 

Der  IWtnfl)^k<»L'lTizifnt  ergibt  sich  /\i  4:?.?-"',i  i.Siubai- 
talbahiil  lii-i  ');,uJ"  ,  1 1  oU.ilh.ihn   l  ili  u  Hicliiiii 

I  rc-iii<  n  H<  ',rii-li-.ni-'_;.ilH-n  v.iriu  reu  vnii  .M.  -797 
bi^  M.  Jot'''4  ]irii  km  HLtriihsl.nij^e.  l>ii;  .Stiili.iitall);ihn 
zi  ii;l  ik'!)  LMiii'-li;;'-!'  !!  \\  <  r;  Nim        >4.>.<  I>r<>  km  Lallte. 

I  uDtijrn  I  r  .;rliiii~- r  .  iiislx'".' iiulefe  in  bezii.i;  auf 
die  einzelnen  ilicn,  ^<bfn  an*  den  Talx'llen  lKivi>r, 

SO  daQ  säch  enu-  ■■.  ■  iterc  ICrIauterun;;  criibri};!. 

Was  die  eleklrisciieri  Kleinbahnen  anbelrilVt.  so 
sind  34  StraÜenbahnen ,  eine  Zahnradbahn  { IViest  Op- 
Mna,  teilweise  Adhüsionsstraßenbohn)  und  drei  Seilbahnen 
vorhanden,  Tabelle  IV  enthält  die  statistischen  Ergeb- 
nisse flir  das  Betriebsjahr  1904.') 

Von  den  Straßenbahnen  bkben  aelm  Normalspur 
und  vwrzehn  Meterspur:  die  Zahnradbahn  sowie  die  drei 
Seilhaiinen  besitzen  Meterspur.  fZii  der  Mendelbahn  ge- 
bort ein  2,4  km  hui|^es  Stili  k  .Adbnsinn'-b.ilin  mit  Niirnial- 
sjiur  )  .A.il.krdLMti  -iiul  n<>ih  2i  km  tlt-Klii^ch  betriebene 
Siiilejijib.ihiien  1  Ai'^rli'  i-.r  \ ■  iriiiinilfii .  wdche  je- 
iliirb  in  der  Sl.itisti^  nicht  aiilL;«  luhrl  -inil. 

1        ;ri.|  l>    Sil  li!i<:en  wir  mit  UK '  ,,  l)ei  ilen 

hlr.iliLiih.ihiuii  in  Linz  l'rlahr  |  .\dlla--ioiisUilm  auf  den 
r<Kt]in.L;^hcrf( I.  in  t  zernouit/  und  inliabliMU.  DieZahn- 
railbahn  besitzt  250 "/a,  grolJte  .Stei^uiin  iSrliiuben  der 
StraUcnbahnwa|>cn  durch  Zahnratijjleichstromldkom  >tiven). 
ilic  Seilbahnen  356  bis  640  %g  (letztere  t)ishcr  grüUtc  Stei- 
gung; bei  Seilbahnen). 

Den  kleinsten  Kriinimungshalbmesser  haben  die 
Straßenbahnen  in  Trag,  Aussig  und  Lemberg  mit  14 
bsw*.  15  m. 

Die  Anlanekusten  pm  Hahn-km  betragen  M.  'kji>>; 
lii^  M.  ;S;;53  für  die  Stral^unbahnen .  .M  ::5i  jii  für 
die  Znhnrnclli.thn  (Nr,  57)  ntu)  .\1.  j(x.).'.'5  bi>  1  I5'>95i 
für  ilie  Seilbahnen. 

I  lie  jjnil.'te  l';ihrgesch\vindij;keit  ubcrsleijjt  nicht 
.  2$  km  in  der  Stunde  1,4  ktn  auf  der  Seilbahn  zur  .Mendel). 

Die  kiloinetri<ehen  reinen  Betrieb-iau'-fjaben  variieren 
von  M.  9OJ3  l>i^  .M  744H0  für  die  Stra(.»ei»bahnen  und 
von  M.  1320»  bis  M.  i)6<>M  für  die  Seilbahnen.  Den 
I  günstigsten  Betriebskocnizient  besitzt  bei  den  Straßen- 
bahnen diejenige  von  Graz  mit  46.i4<'/,  und  bei  den 
Seilbahnen  die  Mendelbahn  mit  .'9.11^%. 

Ik.vüf;Iich  <l<  r  ■MMiMi^cn  Ik-triebscrgebnisse  sei  wie- 
1  derum  auf  die  I  abi  lli-  1\'  vor\(  ii-ien. 

l'.s  cluflti-  --riilii  l-lirb  Intrn-s^e  sein,    die  l'.r^eh- 

nis->i-  eim-i  clcktri-rhen  l?.ihniM  trielK'>  denen  von  Dampf- 

'  Uic  .\i,};.il.i*fi  i;i-licii  Ittr  1<)04,  weil  tür  l»|03  nucli  keine  amt. 
Nebe  ülalliUk  «ariai;. 
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bflni-lKTi  gcj;eiiubfrzustellen.  iJie  Srlu' iiri;;kcil  bt-Mehl 
jctlix-h  »larin.  /um  V'crglcichf  iJaliticn  mit  i^ccLgnetc'ii, 
annähernd  };lcichcn  \'crhältni&s«:n  zu  finden.  Auch  hier 
int  (tics  nur  teilweise  möglich»  indem  die  für  den  \'er-  ! 
gleich  in  der  Tabelle  V  heraus|{eEogenen  Dnmplbahnen  | 
Bozen — Katlem  (Oberettchcfbahn)  »ow-ic  Mori — Arco — 
Riva  1,435  bzw.  o,j6o  m  Sjuirwciif,  die  /.um  N'iT^lcicli 
benutzte  StubaitaJbahn  jedoch  Meter-pur  boitzcii.  L'bri- 
oit>-  ^(  lioren  sämtlicfae  drei  Bahnen  der  Tabelle  V  der 
ui  l  b.i  h    <■  -iel  I  >icha  fl . 

1)1.-  Ht;n<'i>v.iuv;;abcil  fr^fbcn  >i<-|i  für  die  dd<lriMl>C 
.Suibait.Tlhahn  zu  M.  i','i2  liir  den  Nut/  km  ye({e«Ubcr 
M.  1.55  bzw.  M.  bei    den  l)Hni]>riKilmeu   <>der  TM 

M.  3433  pro  km  Hetriebvlauj'e  ({egeniiber  .M.  ,"^'34  !>/,«  . 
M.  5590.  Für  tlen  \\  aj;eiiaciis-km  betra{;cn  die  Betrieb'»- 
au-i^nbcn  11,75  ^  meterKpurigen  dekiriäclien 

Hahn  KCf^ntiber  17.15  Pf.  dir  die  normalsptirige  und 
9,43  Vf.  lUr  die  achmalspurige  Dninpfbahn.  Wenn  trotz- 
dem iler  Betriebs  •  NettoertrafT  (CberschuD  der  Betriebs- 
einnahmen über  «lie  (rev;uiuau-;.;.d)ciii  bei  iler  elekit i-cliei) 
Hahn  nur  3,48",,  •;e!;enubei  4.JJ"|.  b/w       V  "  -  l>ei  den 
Danipl bahnen  lH.tia;;l,  m>  lie^;t  die-  hau|it-.ifhlioli  tkiriii 
Ix-LTnuidet.    dal.^  der  l'er-nneiu  erkehr  tier  er-l  m.mI  1904 
Im  tili  lienen  Suibailalbahn  i)n<-h  zu  wenig  einwickelt  ist.  ' 
So  betrag  die  l'lat/au-nui  ting  nur  9,57 "Äi  (gegenüber 
28,4<)*ro         42i33   >     ^'">  km  Betricbslänge  wurden 
nur  53359  Permnen  befurdert  (133631  bzw.  151670  bei 
den  Uampfbahnen),  während  inügeflaint  nur  530874  Achs* 
km  KeKenUber  66649c>  haw.  1 427  591  bei  den  beiden  . 
Dampfbahnen  gefahren  wurden.   Hat  ent  im  I.Aufc  <ier  I 
Jahre  der  Verkehr  des  Stufaaitales  entsprechend  . 
nummen,  so  wird  die  Stubahalbahn  ein  prozentual  an- 
«teii(endes  bcsüeres  ErgebntR  zeigen. 


Ktetne  Nadiricbteo. 

Stromleitung. 

Industrielle  Kondensatoren  für  Hochspan- 
nung. (Auszug  aus  der  gleichnamigen  Druckschrill  der 
^AIlKemcinen  (leücllschafi  für  elcktri.<ichc  Kandcn^toren« 
in  Preibur^  [Schweis'.) 

Hau.irt. 

Dm:  bi«  jetzt  im  Gebrauch  befindlichen  industridlen 
KtinthnMataren  haben  drei  Hauptfehler: 

1.  zu  geringe  DurLli-chlai;>resli<;keil  d«  -  1  )ielekti  ikmu-. 

2.  .Manj^el  an  iiini^<T  Henilirung  z«i-elieu  Dielektri- 
kum und  Hl  ;<  L,iin,;. 

3.  ungenu};en<le  Kühlung'. 

Min  weiterer  l*"chlcr  liegt  in  der  Verwendung  organi- 
scher Sta<fe  (IVpier,  I^änwaiDd  usw.)  fiir  das  Oi«ld(trikum, 
da  eine  XcraetmmK  dieser  Stoffe  Antritt  durdi  Elektrolyse 
der  darin  «ntbattöien  FIfissigkciten.  —  /nhlrdchc  Ver- 
suche des  Herrn  MnscLski  mit  ganz  ver-urhicdenarligen 
Ki'ndensatoren  erj;nl>in.  daß  ein  DurrhsrhI.ii;  fast  -iit- 
.1:1:  K.indc  der  |{rlri;unjicn  crfoljjte.  /.  I!.  «erden  bei 
1111  I  I  il,i-]>lallc  Min  o,;  uuii  .Starke  ilic  1  eile  am  K.inde 
.Iii  lule.;unj;eii  schon  1k-i  -xj  I  1  700  \'oll  durcliMhl.ijien, 
^1  abreild  die  .Mitte  .Spannungen  bis  67000  Volt  aushalf. 
Deshalb  wirkt  jeder  l-remtlk' ir]>er  zwischen  Uicicktrikuin 
und  Belegung  schädlich,  da  er  an  .seinem  Umfang  gc- 
wi>>.<«ermaUen  einen  ilaUenraiul  bildet. 

Zur  Vermeidung  dieser  Nachteile  sind  die  Konden- 
satoren der  A.  G.  f.  d.  K.  in  folgender  Wdse  aufgebaut 

Die  dnzdnen  Elemente  bestehen  aus  Olasröhren  T 
(Fig.  98),  deren  Wandstärke  am  llakc  /T  drei-  oder  vier- 
mal  großer  ist  als  in  dem  llaupttcil.   Die  Röhre  ist  innen 


und  aul.Hii  mit  einem  chemisch  er/euj,'ten  äußefi't  iiiinnen 
Silbenilx  r/i!;;  \ersehen.  «elcher  ilurch  eine  viel  dickeie 
Kupferschicht  gedeckt  wird.  Die  Ka]azital  ist  also  bei 
itUnncr  Wandstärke  gniß,  ohne  daß  die  DurchschbigS' 
gcfahr  ebenso  groß  ist,  und  die  Silbeibelcgwigen  stehen 
bei  richtiger  Herstellung  in  inniger  IkirUhnmg  mit  dem 
Dielektrikum.  Je<lc  Kohre  (Mg.  'ft'  hat  obi-n  eine 
Klemme  /',.  welche  an  die  innen;  Hileguiig.  und  unten 
eine  Kiellinie  /\.  welche  an  die  äuLWwe  Belcgimg  angv- 
schlo-sen  ist. 


I  l 


Sebniil  durch  ein  KiHidea- 


(Ib.        GlurOhre  dne» 
EksMiiln  dcf  KondcnMtois 
«kr  A.  (3.  (  cl.  K. 


iK-r  Iv  im  iihaU  i-t  in  rineiii  I  |iirli~]i..iinuiiL;-.iMilati>r 
fest-iekittel,  und  die  (ii.i-r.  .lue  -i  lhvl  in  i-in  Ruhr  /.  a»i> 
Hlech  iider  Mes-in^  ein'^<'führt,  «<•!<  In--  aiil-i  n  i;r-.  Im ,it /t 
ist,  um  die  W  arme  leicht  aiHzustrahli  n  1  )i  r  \' .i~^:  iilirhte 
\'i  r-rhhil.>  « ird  durch  eine  Ka|i|)e  ;;e-ii  lierl,  in  <lii-  em 
klinischer  Kautsi-hukslempel  /•  ein^;esc-l/l  i-t  ,  auf  die-i-n 
«Iriiikt  der  Isol.itor  mit  einer   l!.ijiinettrassun};  .\iilM-re 

Bdcgung  und  Metall  stehen  durch  i*t  miteioaDdcr  in  Ver- 
biiMhing.  Derihiglarmige  Kaum  zwisi^enMetaH- imd  Glas- 
rohr  ist  mit  dner  nicht  gefrierbaren  Mischung  von  destil- 
liertem Wasser  und  Cilyzcrin  gcfüUt.  Dadurch  wird  jede 
örtliche  l'ürwarmung  vermieden,  welche  unfehlbar  einen 
Kruch  lies  Elementes  zur  l'nigc  hatte.  un<l  als  Abkühlungs- 
flache kommt  die  )>esch«ar/te  .Metallröhre  in  Betracht  an 

.Stelle  des  jM  liierten  Ku])ferülM  r/.uj;es. 

jeiK  s  I''lentent  «  ir<l  durch  eine  .Schmel/sK  lu  i  uul; 
geschut/t.  liei  /.us.immeiiset/un<;  zu  einer  Hatterie  be- 
dnfluüt  .ilso  die  liesehadi};un^  eines  |-.|einentes  die  aixlcren 
nicht;  alle  Kohren  sind  auLM:rdein  austau.schlKir  und  sehr 
rasch  zu  ersetzen.  Auch  mechanisch  bietet  diese  .Aits- 
Aihruog  genügende  Fest^kdt,  da  das  MeiaUrubr  allein  skrht- 
bar  ist.  tuid  die  Glasröhre  efaistisch  mit  Ihm  nt  Verbin» 
duog  s^ht,  wodurch  etwaige  Stöße  abgeschw  ächt  w  erden. 
Die  A.  G.  f.  el.  K.  baut  diese  Klemcnte  normal  Air  Span- 
nungen M'ii  iO!>i<  i|ji-  1  ;  ck:>o  X'iijt  und  ])rüft  sie  vv;ihrencl 
iiiiil  nach  der  lierslellun;;  mit  270OO  bis  .(ornni  \"ii|t. 
wobei  alle.  t>ei  iluncii  I■l^■.^armun^;  .luftrilt,  aii~^i -ihuilfii 
«erilen.  Allj^einem  »ird  ilie  l'rlifspannun:;  der  .Sji.in- 
nun^'  zwischen  z«ei  Leitunj^en  der  iM-tretieiiden  .-Xn'aije 
genommen,  wahrend  die  (iebrauch.'-s|tanniii\L:  n  ir  die  einer 
I.citung  gegen  Erde  Ist.  Für  höhere  Sp  un  un^rii  •  enlen 
die  Klanente  in  Kdhe  geschaltet,  wodurch  schon  liatterien 
für  looooo  Voh  gebat«  wunkm.  Die  A.  G.  f.  el.  K.  hat 
schon  dne  große  Kahl  Kondensatoren  dkrsi-r  Bauart  gc- 
Iwfeit. 

Der  Wirkung.sgrad  solcher  H.itterieii  ist  sehr  hoch, 
ungefähr  =  yy.s'j-    Fig.  100  /eii;t  da>  .\iii.Wre  dner 
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Ilelt  j 
H.  Frbruit  !>«•« 


I  ii;.  loo.  Ansicht  ein« 
K.  iiilf r>-a<"ritil<in1rnf. 


Dmtcric,  uahrcncl  I-'i-».  loi  «lic 
Abtni-^-sunjicn  un»)  Kotismikiioncn 
(Wr  in  l-'i.u.  KX)  ab;ifbiM«.-tvii  Knn- 
ilons.iion'nh.iticric  i-rkcnnrn  lalit. 

Si-hiitz    lUr    l.ci  t  un;;  >il4:l  /  e 
jjL'jjcn  a  t  ino-i  |)h;iri  sc  Ii  f  fk- 
irixität. 

Die  baiili'^stcn  iin«l  ^^ifahr- 
licbslcn  Unfälle  bui  elcklri-ohcn 
lA-itun);L-tl  u eitlen  im  allnetneineil 
ilurrh  <lie  atnios|ihari->rhe  Klck- 
tri/ilat  herv»  >rj;i- rufen :  durch  iin- 
iiiilleibare  Heruhrun).;  inil  eleklri- 
»i<.-rten  Kiirperll  l\V<>lken.  Schnee, 
in  der  1  uft  srlnvclK'mlcn  Staub- 
teikhen,  lr<K:k"eni:r  Liiltl.  oder 
durch  eleklr<Ml>  naniische  W'irkun- 
{jen ,  die  durcli  I  ler^tellun;;  «les 
flektrisrhon  ( ;N  icli>;e«  ichlis  in  der 
iimpcbenden  l.iift  hervorgerufen 
wer«len,  (Indiien/.vvirkun;.;  \<m\\'iil 
ken  auf  elektrische  Leitungen 
iider  Latlunjisersclieinunj-en  infolge  einl'aclicn  Höhenunter- 
schiedes verschiedener  l'unkte  tler  l.eiuinj;^  ndi-r  durch 
unmittelbaren  Hlitzschlai;. 

.Stnrunnen  der  let/teu  Art  sind  verhahnisinal.-i};  «enin 
l'iir  die  i^itn/.c  l.ritunKsanlanc  zu  furchten,  und  die  Schutx- 
iniltel  ilaj;ej;en  sollen  hier  ülMT};an};rn  wer«lcn.  Die 
anderen  Scbut^niittel  beziehen  sich  also  auf  zwei  Mr- 
srheinunj^en; 

1.  statische  I.Adun(>cn  durch  Heruhruntf  niit  elektri- 
sierten K<»rj>ern:  diese  «er<len  <ler  ICrdc  als  tileirhslrom 
.«iif-efuhrl. 

2.  lnduktionserscheinun};en  infolj^e  vnn  l-^ntladun^en 
in  der  Nahe  der  Leitungen;  hierbei  entsiehen  Wcclisel- 
sltunie  viin  sehr  hoher  l'eriodeiizahl,  etwa  5  bis  (joHOO. 

I)ie  Stärke  der  abzuleiteiuleil  Stnnne.  um  jede  L*ber- 
spanniin^  zu  xermeiden,  i^l  im  allf^enieinen  viel  i;rci(Jer, 
als  man  newuhnlich  annimmt  und  kann  mehrere  H\nuleTl 
Am])cre  betra;;en.  allerdings  mir  l'ur  sehr  kurze  Zt  it,  so 
dal>  »lie  Wanne« irkunj^eu  nicht  wahrnehmbar  siml. 

l)ie  \ftllkoniniene  Srhul/vurrichtunt;  «äre  alsn  die. 
welche  sowohl  tileirhsirom  als  auch  \Vc<-hsclstrf>m  von 
•■ehr  hoher  l'erioilenzahl  bei  sehr  f4erin;.;<-m  l'ä^«  n«  iiler- 
slaixl  zur  l'!rde  allleiten  kann,  »eklic  aber  trot/<|eiii  dem 
L'lxT>;an;;  des  .Vtaschinenstronu-s  einen  hetr^ichtlichen 
Widerstand  entgegensetzt. 

Iis  «ir<l  sich  .sofort  zeijien.  «kiL»  keiner  der  l)is  jetzt 
im  (iebrauch  belindlicheii  .-\|>]>arate  auch  nur  annähernd 
<lii.sen  Hedililjunucn  <ieniinc  leistet. 

Sie  lassen  sich  einteik-n  1.  in  .Schutzvorrirhiunf^en 
mit  l"unk«  nsirecken,  die  mit  «Hier  ohne  •  )lniischen  Wider- 
stand aufgestellt  Herden,  2.  ScIiiUzMirriclilunneii,  «eiche 
nur  I  Wünschen  Widerstand  besitzen  i|-  lussij;keits\\  ider- 
stiinde'. 

Sehnt /viirri  eilt  uDijen  mit  I' un  kcn si  r ec k e. 

.\«s  praktischen  tiründen  lassen  sich  I  lornerscbutz- 
vorrichlunficn  für  eine  kleinere  l'imlernuii:.^  als  6  nun  nicht 
einstellen.  L'nl  eine  l'alll.uluni;  hierüber  zu  eti»<>L;liclien 
sind  aber  170LXJ  \  olt  noii-^.  si:llist  bei  1  nun  l-jitl'ernnn;; 
Wurde  man  schon  joixi  Voit  ijebrauchen  1 

.\usyefülirte  Sdua/anlai>en  zeigen  /.  U.  t^lijendc 
W  erle ; 
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l-\ir  das  .\rl>t  iu*n  «ler  Schutzvorrichtuiij;en  sind  also 
einmal  ^ehr  hohe  t'bers))annunj;cn  notijj,  sndann  crfol-jl 
tlie  .\lifiihnii>>;  «ler  l.ailuii;;  sehr  lan^s^iiii,  da  «ler  ;;rol.<e 
Wiilerst.in«!  bei  ^jeunhiilicher  .S|iiuinun^  nur  «eiiij;  Slriun 
liinihirchlal.>t.  Die  S])anmmf;«-n,  welche  in  «ler  l.eitun;^ 
ilurch  atnios|ili;iri-.che  I  .a<lun;.:<'n  entsiehen,  kunnen  aber 
nur  «buch  einen  ^eiiiij;en  Widerslaiul  im  l'>«lleiter  herab- 
jiCset/t  Vierden,  da  bei  kk>  ui)«I  J1.KX.1 11  ja  schon 

2<Jt>ixio  \'oll  t:rtor«lerlich  wiuai.  .\mlers<'its  wieder  darf 
dieser  Widersland  nicht  zu  kU-in  sein,  um  direkte  Kurz- 
schlüsse Utl«l  kes*iiianzerselieinun^en  zu  \erniciden.  Wenn 
er  ^an/  wef^fiele.  tmil.»te  die  (.iiflstreeke  auf  das  \'ier' 
bis  .Se<-bslache  der  \"el/s]>aiinun|^  einj^estellt  wertlen.  wo- 
durch das  .\rlM-iten  iler  .Schutzvorrichtung  scrhr  unzu- 
verlass|<(  x<ärc.  Weiterer  .Nachteil  dieser  .Scluilzvorrich- 
tunnen:  Sie  arbeiten  wie  l'"unkeiierrej;er  un«l  eizeujjeil 
ai)«-h  k«-siinanzi-rsrlieinunnen  unil  Strome  von  sehr  hoher 
l'erioilenz;ihl.  .\uch  bei  l 'nterbreclnin};  des  l,ichlbiii;ens 
lieleii  l'bers]>Knnunj;en  auf 


4=  c 


y'm    lu;,    Sriiilliini;  \--u  l\Mn 
■IrnuiViic«  »nil  Kiinkriisirfct»:» 
IUI  lirit'OKuni;  liolier  Penoilen- 
Mlilcn. 
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flu.  101. 
K<^h>lni1;1i<in  tlt'r  ll.inritf. 


Hi^;.  10,;.  Kr-.-il?  <ll'^  SillitTwitlor« 
•1-iniIr*  iKirirli  vmr  Kuplcrwiii- 
ituii^  vnn  wo»  mm  iliirrtinifA-i-r. 


I  )as  (Jesaijie  ^^ilt  nattirhch  auch  für  Walzeiiscliutz- 
vorriohttn)^;en,  nljunlil  «liesc  wej^eii  iler  Uoyeileinleiluni; 
r«-^elin:ilM;;er  atbi  iten. 
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Fl  Ussif^keit  «wider' 


Schut« Vorrichtungen  mit 

- 1  ;i  lul  e  n 

Hier  können  die  atm4>-<|>hari^i'hL'n  [.aduii^'cn  unmittel- 
bar abgeiuhrt  werden,  ohiif  Störungen  und  Resonanz- 
cnvheinungen;  aber  auch  hier  ist  der  abflihrbarc  Strom 
wenen  des  großen  Widemtandes  nur  klein,  falls  nicht 
rt>erspannuni;cn  aufireicn.  und  außerdem  verbrauchen  sw 
tlnucmil  l*:niT„'ic.  Fin  ^'roi.icre  Stroniotärken  wären  die 
I'iu  i|,'k-vrrliistr  /u  ho'  li  iiix!  i\'w  .\])]iarrito  y:u  piatzraubend 
und  kiM-pi' A-.i-,m  i  ilft  siti.i  -«.li-hc  Schutsvorrich- 
tunt^  z.  1^  I  :     '.V  ■  I  I 
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Vorteile  des  Schutzsystems  der  Allgemeinen 
Gesellschaft  für  elektrische  Kondensatoren. 

Schutz  der  t.eitun);snetze  ffCfren  die  statischen 

I  :i4iu  n^;en. 

Ilu  rlur  \irw endet  ilie  A.  (J.  f.  d.  K.  liiduktiiiii>s])ulen 
vcii  --i  lir  j^nil.Wr  Scll>stmdukli>)n  aber  sehr  geringem  Ohrn- 
schvn  Widerstand,  die  in  Ol  ^ciei;!  sind  und  durch  diese 
Spulen  werden  die  Leiter  unmittelbar  ntil  der  l->dc  ver- 
bunden. Der  durch  statische  Ladungen  eneugte  ükäch- 
strom  wird  cur  Erde  fast  wie  durch  emen  Kurxsehhiß 
abfi^hrt»  während  der  Wechselstrom  in  der  l^dtung 
einen  sehr  großen  Widerstand  findet,  und  Merbei  last 
nur  wattloser  Strom  verbraucht  wird. 

Schutz  der  Leitungen  gegen  oszillierende  atmo- 
sphärische Entladungen. 

Die  Schul /Vorrichtungen  müssen  hier  Strome  von 
sehr  hoher  Fcriodcnmhl  hindurchlassen,  dag<^n  niclit  den 
normalen  I.eitungsstrom  mit  niedriger  PeriodennhU  Hienu 
dienenKondensatorcn.  Der  Strom,  m  lchm  sie  dardilBwcn, 
ist  ja  nicht  nur  |)ro])ortianal  der  S|>annung  zwischen  den 
Hclo^ungen  simdern  auch  proportional  der  IVriodcnzahl. 
l-anc  Kondf-nsatorenbatlerie.  welche  bei  gewohnlicher  N'el/- 
s]>anniiM:_;  uml  ;o  l'erioileti  nur  o,  I  Amp.  hiiuliin-hlal.U,  Kann 
looo  Anij».  bei  einer  l'erioilenzahl  von  500(XiO  abführen 
ohne  Spannungserhohung:  ein  hohcr  Vorteil  gegenüber 

<lcn  Flussigkeilswiderslanden ! 

Folgender  Laboratonuuisv<-rsiKli  zeigt  uns  am  besten 
»las  \'erhalten  der  Strome  von  hoher  l'erimleniMhl  un«l 
auch  das  der  Kondensatoren.  In  der  .Anordnung  nach 
Fig.  I02.  wo  A  tmd  die  Leitungsdrähte  sind,  6X"Konden- 
satorenhatierien,  te  PiMdcensuedcen,  mögen  die  Kapazitäten 
so  bestimmt  sein,  Aifi  in  dem  durch  die  vier  Hatterien 
und  zwei  Funkenstredcen  {^bildeten  Stromkreis  Kesonanz- 

Ströffle  einer  I'eriodeiizahl  ;•  —  Jooorvi  bis  fHrocoo 

erzeugt   ueideii     Jetzt  uinl  zu  der  einen  l  unkeuvlrecke 


ein  Silberwidervtand 


laraliel  gesciiallet.  welcher 


in  einer  mit  Wasser  gefüllten  Kohre  iie;;l.  IV-i  Kesommz 
werden  die  Funkenstrecken  arbeiten,  wenn  ihre  I Entfernung 
einer  Spannung  von  14000  Volt  entspricht.  Gleichzeitig 
fließt  dann  durch  den  Silberwiderstand  ein  Strom  von 

- A  2000  Alm.,  allerdings  nur  auf  ganz  kurze  Zeh. 
7 

Kbenso  erhäh  man  eine  I'unkenstrcckc  vf)n  10  cm.  wenn 
man  paraltd  zu  der  einen  I-'unkcnstrecke  eine  Spirale  aus 
einer  Kupferwindung  von  IJCkj  inni  Dun  hnii-^>i  r  li  jl 
tl-'ig  m  V'-  Setzt  man  nun  an  .Stelle  iles  .Sill)i-rvuilerstan<li  < 
oiier  .ii"-  K .iplrrljii)_;(\s  fine  Ki 'Hi lens.itorenliatlerie.  -^o  er- 
halten wir  keine  l-'unkcncntladung  mehr,  also  auch  keinen 
bedeutenden  SpannungsabGill,  weil  eben  die  Kondensatoren- 


95 


Kurz- 


batterie lür  Strome  \tm  hoher  Periodenzahl  einen 

SCblill.^  bildet 

l)ie>e  .XU' »rdnung  L;ibt  ai-o  eine  d.UK  rnile  l  aiKer- 
bindung  fui  Siimuk-  lon  hoher  l'criodenzahl.  ilagegen  tritt 
bei  dem  geuolmliclien  Ix-itungsstrom  nur  ein  geringer  \'er- 


Flg.  104.    Anonlnuni;  der  K<>n<lr::-«ti>rrri  /ihm  SehMlc  «in«  Tfan»< 

tiirmn'nrs  ciicr  t-inrr  .M.i»L-lim«. 

brauch  an  wattlosem  .Strom  auf  in  der  durch  CVC  ge- 
sctutflcncn  Verbindung  zinsihen  A  und//,  da  der  Stnmi 
sehr  klein,  weil  «-'  =  2iv  klein. 

Alle  ('l><'i-p;uinuiigen  verschwinilcn,  die  bei  den  gewöhn- 
lichen .Schutzvorriditungen  mit  Fimkenstrccke  unvermeid- 
lich sin<l. 

Schulz    der   Leitungsnetze  gegen  L'bcrs]>an- 
nungen  im  Betriebe. 

Sie  treten  auf  bei  plOtslldien  fidastungsänderungen 
tmd  beim  .\usschalten  von  Motoren  usw.  imd  können 

eine  l'"rei|iieiiz  v nn  ntehreren  Tausend  l'eriixlen  h.d)en  Der 
Schutz  hiergegen  durch  l-'unkeiistreeken  mit  in  Ki^ihc  ge- 
schaltetem Widerstand  ist  \er(elill.  da  ja  auch  hierbei  die 
l'>schcinungen  gerade  auftreten,  u  eiche  man  zu  ver- 
meiden s\icht. 

Dagegen  bieten  auch  hier  die  Kontleiisaiorenbattericn 
eine  VolbtHntlige  Losung  der  .Aufgabe;  allerdings  müssen 
diese  w^en  der  kleineren  I'eriodenzahl  grüßer  sein,  als 
wenn  sie  zum  Schutz  gegen  oszillierende  Entladtmgm 
angewendet  werden.  Jedoch  wird  die  ganze  Anlage  von 
Kraftwerk,  Unterwerken  tmd  Lehungsnetz,  die  alle  mit 
Kondensatoren  versehen  sind,  in  ihrer  Ges.nmtheit  eine 
genügend  große  Kap-izität  besitzen  und  eine  neue  Hatteric 
entbehrlich  marhen. 

Wie  kliin  die  H.itterie  aucli  Nein  inai;.  ~-o  setzt  -iie 
doi  li  <Ii;n)  I  )iircli};,iiig  di-N  .Stroun-s  <.rii:.;i'c  \\ UK  r^tand 
entgegen  al.s  eine  der  jetzt  im  (icbraucli  befindlichen  An- 
ordnungen. 

Anbringung derSchutzvorrii  htungen  bei  einem 
Verteilungsnetz. 

Die  Anofdnung  veiachieden,  je  nachdem,  ob  das 
zu  schützende  Werk  mehr  oder  weniger  bedeutungsvoll  ist. 

Fig.  104  zeigt  die  vollständige  Minrichtimg  zum  Schutz 

eines  größeren  'IV-msformators  oder  einer  M.i-.«  hine  7*. 
Treten  in  der  1  ritung  .itmosph.irische  ICntl.Kliitigen  \  oii  luther 
I'eriodenzahl  auf.  so  flie).»cn  diese  durch  die  Kondensat» iren- 
batterien  <  .  zur  I  rde  .nb.  weil  »lic  aus  Mis»-n  her^i-stellten 
Si  !l>stin<hik!umsspulen  s  ihnen  einen  zu  liolien  Ii-i stand 
cntgvgciiMellen.  Damit  in  s  aber  die  hohe  Keaktanz- 
Spannung  zunächst  auftritt,  muß  ein  Krurhteil  des  Knt- 
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lailuii;;>Mroiiiv*  hiiiilnr>  liflii  iW  n.  und  dieser  «irtl  durch  die 
Battfricn  (     zur  l'.nU-  ;il>i^cliihrt. 

/ur  .Xhliilimi.;  ik~.  <luroh  ^lati^flie  I.aiiiiil^cn  cnl- 
■-U-lH-ii(ii  ii  ( ili'n  •ilirs  li.i  iir  Aii>iriliuin:j;  \  iinSclbM- 
iiulukti<>iis'.|)iilcii  .V,  falls  der  AnM'hiiiL>  an  einen  neutralen 
Punkt  nicht  mc^ich  ist.    Unter  lunfluG  der  normalen 


Fi);  105.    Hcniitnine  de«  Nnll|mnMc>  /*. 

l.ciliiH|^--|i.iiiniiii;;,'  ;;L'ht  iliircli  .S  nur  fin  »fhr  Mlm,i<hct 
Strom  l-v^  0.1  .\itl|>  I".  Ihji  iiiKT  i  liiii'iii  i^roüiMi  (ilcirli- 
slroinspiinnunjf  Iv.inii  ji-ilurli  ui-^t-n  «Ks  ^crin^^cn  < 'liiii- 
schcn  Widerstände*  v<in  S  ein  sehr  starker  Strom  hin 
diirrhfhelien.  lüne  -filfliu  S]>iilc  wird  t;eini^et).  um  ein 
xienilicli  i;ri>l>Ls  Net/  aul  -m  bis  2-,  km  l'".nlü  rnini|,'  /.u 
schützen.  Am  Rin.n.inn  je.U-  Wirken  mU-isen  Kondcn- 
Kitorenbatterien  auf^L'^tcllt  »erden.  hi  den  weit  hau- 
fiKCFcn  Fällen,  wo  «in  Nullpunkt  /*  zur  Verüi^ung  steht, 
genügt  die  bilH|{ere  Anordnung  nach  Fig.  105.  Noch 


106.  Vrrcintachtc  An 
ordniiBC  <l«r  KmtdemalorcD 


1-tg,  107.  l'ar.UlcUt:haltiiiig 
«ine«  KooilciifiiianC '  la  «inrai 
WfchwlwronwruCTger  A 


schiiieiieinheit  laufen  nniß.  ohne  entsprecliemle  Xut/- 
lei-tinit;,  nur  zur  l.iek-ruuy,  il<  •  u,ittln»en  Sirnuic.  '.velche 
entstehen  durch  ilie  keaki.uw  des  I,citunnsnet/.e>  und 
durch  die  l''rre};unj;  der  ^ar  nicht  oder  wenig  belasteten 
I  raiisrnrniatiiren  und  Moioreii. 

Dk'  Aiiiheiiuti;;  der  l'hasenverschiebung  hat  also 
j;n>ljen  wirlsch.il'llichen  Wert. 

Ufaererregtc  Synchrunmntorcn  Ntnd  theoretisch  daftir 
sehr  {geeignet,  fal  cler  Praxis  aber  aN  innlaufcnde  I-jnhcit 
ko<tspielig.  Schaltet  man  daj;e;4en  [Kirallel  zu  ilem 
WcchücUtromeracuger  A  eine  Konden^atorenbaiteric  C 
(Fig.  107»  und  rri^icrt  diese  so,  daß  ihr  .Strom  J,  ( Fig.  I08( 
steU  gleich  der  wattlo!«en  Komponente  Jj  deü  geaaraten 
Stromes  3,  iKt,  tm  wird  tf  =  o. 

Damit  wenten  die  oben  erwähnten  beiden  Wirtschaft- 
lidten  N'.ichtcile  besciti(rt.  l-"emcr  wird  der  Spannun£j<- 
abfall  der  Weehselstronierzeufjer  sehr  •.  t  rininilcrt  nml  ila- 
mit  kann  der  /ulassij^e  Strom  st^iocn.  v  rlcher  ia  <>li  nieht 
durch  die  l'irw.irmini^'  s.inili  -n  .h:i<  Ii  den  >]iannuni;s. 
ahlull  bc(;renzt  ist;  die  .M;i.schnien  können  jct/t  ai>ti  vor- 
übergehende Spiticn  der  Hela.<«tungslair\-c  feichtcr  decken. 


c 


besser  inui  iiilliL;er  «aie  i;i  die  UM;ii!af;i)are  i->ilun;j;  von 
/'  docli  wMv  damit  ilei  siliwcn-  Naclilfil  verbunden. 
dal>  eine  l'hase  unmitte  lbar  kurz  si  lili  i-,sin  würde,  falls 
ein  l .eitunj;sdrnlil  rc  il.H  und  r.m  I  nie  lallt 

Kci  kleineren  Anla|;en  kutin  die  .\nordnung  von  >wei 
Kundensatorenbattcrien  ers]>art  «erden,  und  es  genUgt 
die  Anordnung  nach  Fig.  106. 

Verwendung  der  Kondensatoren  für  ftenera- 
toren  und  Moturen. 

Die  Wirkung  einer  l'h;isenversehiebung  zwischen 
Strom  und  Spannung  bei  einem  WechselnromerzeugH' 
i»t  ja  die,  daß  die  Leistung  gcni^>er  nird,  bei  einem  noch 

günstigen  Wert  von  cos  =■  um  15%.  und  daß  die 
I^rrcguni;  j;estei>;ert  wenlen  muß,  (ur  cos  tf  —  0.85  vkd- 
leicht  fast  um  den  <lop)>cllcn  Wert.  Die  Maschinen 
konnten  etwa  20  bis  25"i'o  weniycr  kosten,  wenn  cos 
!4i>ts  =  I  »are.  oder  sie  k<Mtnten  um  20  bis  3$%  höher 
betastet  «i'fdi-n 

Kim  vM  itcrc-  X'erteuerUng  des  lielnebes  lici;l  daiin, 
daß  tvahren<l  vieler  Stumlen  am  la];c  eine  };robe  .Ma- 


hig.  iikS. 


TiK.  109.  Sdwitunj;  drr  KiMideft- 
MlorM  tum  SdiMte  (CIM  dixiUie. 
Kfxle  MBioipliIrlacli«  Enttaif linken. 


\\iit<-r  uuil  iil/t  ilic  Ki-i_;iiiii.ilM^;ki-il  cici  .S])aimcui:..,'s 
kiir'.  cM  lic--tT  .ilirt.  uml  die  pli-tzlirhen  üelastuni^s- 
scliu  ,uikuisi;i  ii  bciiri  Anlassen  \  011  Motoren  und  raschen 
l"licrl.isiiuij;i  u  f.ilUn  liirt  Alx-r  mit  dieser  Anordnung 
sind  noch  weitere  Wirteile  vc  rbundc-n : 
I  Die  panillel  geschaltete  Kap.i/itat  der  Kondensitorcn- 
batterie  dämpft  die  harmonischen  WelN n  d<  r  Spannun^s- 
und  Stromkurvcn,  wdche  manchmal  b)  a  :5.  Ordnung 
hinaufgehen,  und  3!war  um  mehr,  je  hoher  ihre  Ordnung 
ist,  also  gerade  die  am  meisten  gcmulldien  Oberschwin- 
gungen.  Damit  fallen  die  Poicntialsteigerungen  in  dem 
Netz  fast  fort,  und  die  Sinusform  der  Kur\-en  u4rd  auch 
hierdurch  nidit  mehr  sdir  beeinflußt. 

Ferner  werden  die  Stikrung^n,  welche  bei  Betiitit^un}; 
dnes  Auaschalters  teicfat  entstehen,  durch  Plarallelschaltung 


Fie.  IIA.  Anwcndmi;  vqb  KondeBMlatra  l>ci  Strsifienbidinni. 

einer  Komlen.satorenbatleric  vernueden.  Die  l'erioileii/ «hl 
der  hierbei  entstehenden  Schwingungen  kann  auf  öooo  bis 
8000  geschätzt  werden;  die  Kondensidnrcn  la-vten  also 
gcgcniilxT  der  Periodcnxahl  v«m  ti«vmal  50  ohne  Tber. 
spiinnung  Stn>mc  hindurch,  die  I30  bis  i6omal  so  stark 
sein  können  als  i;e«iihnli<-h. 

I>as  p;ilt  in  noch  hohcrLiii  Mala-  hir  die  oszillierenden 
atmosphärischen  I'.nlla<li:t)L;i  ti  u'  l  <  iik:  r<  -ioil(  n/alii  n  mh 
|;cii>n.  ». I  bis  I  Iii ,Lii  >' ]..-);  .\nuiihuiiii;  n.>c!i  k  it;,  «Ii  i  Ki.'Z- 

schliiÜ  mit  der  fa'de  ist  tlatur  last  ein  direkter,  inul  <iic 
Maschinen  sind  uej;en  alle  <lie>e  i-lntladun^en  geschützt. 
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Xun  die  Kosten! 

KonilcnsaUircn  »Icr  A.  Ct.  f.  el.  K.  Mml  nm  prci-*- 
urili:-,">ti-ii  flir  20000  Volt.    Kür  Kraflvxerkf  mit  wuni^iiT 

]  ran^rnrmatorh.    Die  l.ci>HJnj;  iki  IS.ittcric  muß  /.  sin 
sein.  im:i  bei  L  KW  die  Phasenverschiebung  tp  ganz  auf- 
zuhebci). 

Es  sei  vorhaiidt-n  eine  .\nla(;c  vun  jtxx)  Volt  iin<l 
A  =;  5000  KW  Lfistim-;  hei  ro-i  7  =  0,83 ,  «j-  5S'' 
A  sin  tf>  —  5000  •  >in  5!^  ^      251«  K\\"      Ixistunj;  <lcr 
aufzuotellcnden  Hatterie.    Bei  24  M^KVV  kuütet  die 
2|;ooK\V  R-ittcric    .    .    .    M.  €oo(W 

Ir.insl'oriii.itor  »  34OOO 

ln>iallatU)H!>kostcn .    .    .         j  8000 
UV*.    M.  92000. 

Dag^en  werden  an  I^cititunK  {gewonnen  1$% 
5000  KW  —  750  KW.  alsn  i  KW  gewonnene  Kiaiiwerk- 

«2000 

leiütung  kostet  nur  —  123  M. 

Anwendung  der  Kondensatoren  bei  .Motoren. 
Bei  jeder  Stromunterbrechung  einer  Strafienbohn. 
wenn  der  Stromabndiincr  den  Fahrdraht  oder  das  Rad 

die  .Scliieiie  verl.iOt,  entstehen  Strome  von  hf>her  Perioden- 
zalil  uikI  l'hcr^imnnun^jen.  die  bis  5000  Volt  und  mdlf 
iK-traneii.  .iN'i  Icirht  Nulati<>ns(lurclisrhl,i<;e  licr\'orrufen 
kutineii  llii  r^<  j;iii  --ilnitzt  ilie  Anor<lnuni;  n.irh  l-'i^-  •  lO- 
A'  i-l  il-i  .Stromahneliincr,  .S'  l"a!ii «-i  luhi  r.  /. /.  Selbst- 
incUikln>n-.s|)iil<-n,  /  /  Sehcnkclsptilcii  ui)«l  iifi  Anker  iler 
Motoren.  ii>i  ein  W.-ij;enrad.  Die  KiMHieii>.ili «ri  nbatlerie  (  , 
schließt  die  Motoren  kurz,  und  sind  feststehende 
Batterien,  welche  in  befitimmten  Abständen  zwischen 
Fahrdraht  und  Erde  liegen. 

Hierdurdi  werden  aUe  Uberspaniungen  von  hoher 
IVrin<ienz.-ihl  durdi  dieBailefienabgeflthrt,  ohoedie  Motoren 
bescli.adiKcn  zu  kSnnen.  —  Muß  ein  Drehstromnwtor 
tliirrh  <  inf;ii  lu  n  \VerlT.<  lslr.>in  ge-pcist  werden,  so  läGt  er 
sirh  ir.  itzdem  bei  \ . >IU  i  1  ,:isi  anlassen,  wenn  man  zur  zweiten 
l'hasi-  der  Stanileru  iekUmi;  eine  Ki)niU-ii-.at' >renbatterie 
und  zur  dritten  eine  Sell)stiiu!iikti<>n^N|)uli-  parallel  srhallel. 
Batterie  und  Spule  sind  für  'xj  i,,  dt<-  Miil<>rl(  istuii;;  zu 
bemi-sscn,  vorausgesetzt,  daÜ  der  Lauter  mit  Anlaliwitier- 
standen  versehen  ist;  sonst  mUBle  die  Kapazität  der 
Batterie  2  bis  2,5  mal  so  groß  sein,  um  beim  Anlauf 
mit  dem  hächatcn  Drehmoment  zu  arbeiten. 

Aus  dem  Kechtsieben. 

Die  Einführung  der  Umatelgekarten  auf  den 
Wiener  Straüsenbahnen  für  nehmaiiges  Umsteigen 
hat   zu   einem  Mißbrauch   und  einer  Schadij^un;.;  der 

StraÜenb.dinveru  .ilüiTi;,'  .jctulirt .  indem  \  <>r  <leni  le"./lcn 
Knistei^en  weggeworfene  l'ali.-kaileii  \<>n  l 'nbclu^;teii  aul- 
jjcnommcn  und  zur  Ausbihrunj;  der  l  ahrt  bis  zum  Kntl- 
punktc  der  l''ahrlbcrechtij;un!.;  beiuilzt  werden.  Nachdem 
auf  Anzci>;e  der  .StraL\enl>ahn\ erw altunt,'  Personen,  ilie 
mit  wichen,  M>n  ihnen  nicht  bezahlten  l'ahrkarten  be- 
trogen wurden ,  \ve^en  Betruges  be.stra(l  wonlen  sind, 
wird  neuerdings  die  AuiTassung  vertreten  und  verbreitet, 
daß  ein  strafreditildier  Betrug  nicht  vorliege  und  es  sich 
nicht  um  eine  VermägensbeMiSdigung,  sondern  mn-  um 
Kntxichun^;  eines  Gewinnes  handle. 

Diese  .AufTassuni;  ist  unrichtig;  .sie  ividerspricht  einer 
standigen  Kechtsprcehun};  <ler  österreichischen  fierichte. 
N.ich  dem  .Stral.W-nhahntarife  sind  atlr  l'ahrsclieine  un- 
libertrajjb.ir  aiil'(irund  hesonilercT  liestiriinuiiiif;  des,elben. 
Die  lJnÜberlr:iL'l)arki  it  ful^i:  aluT  .lurli  .ins  dem  \'ertrajjs- 

M:hlusse.  Die  i'ahrschcmc  für  ein-  oder  mehrmaliges 
Umsteigen  werden  nur  bei  dem  Antritt  der  Reise  der 


die.xc  bcf^nnendcn  Pcrsun  verabfolfTt,  es  wird  mithin  ein 

Hcf<'r«lenin}js\-crtrag  nur  mit  dieser  Person  ab;;cschlos!H»i 
und  dal)ci  keineswegs  der  V<irbehalt  gemacht,  daß  die 
a\is  dem  \'ertraL;i-  lur  ijrn  l  ahrt;.i»l  -uli  er^jibenden 
ke  'hte  leitwi  iM-  ub(  rlra-eii  v. erden  diirlen  lan  solcher 
Vorln  hall  kann  auch  smisi  m-,  den  \'erlialtnisM-n  nicht 
j^oriiloK^en  svenien.  die  Stral.U  iili.diiien  kannten  sich  .luf 
ilen-elhen,  wurde  er  fjellcml  t^einaeht,  überhaupt  l>ci  der 
Ikiriebsart  und  Kontr..|Iari,  die  jetzt  Üblich  ist,  nicht  cin- 
la-<sen.  Die  Unistet-i.aiu-  -wih  für  dfe  Bahn  das  Ende 
ihrer  I.eistuiig»pf1icht  dem  sie  Lösenden  gcgcnülier,  iur 
den  letzteren  das  Eiute  seines  Leistungsanspruches  dar. 
Verlißt  er  den  Wagen  vor  dem  Endpunkte,  so  muß 
daraus  gefolgert  werden,  daß  er  auf  weitere  Vertrag)«- 
ausAihrung  verzichtet,  da  die  Fahrkarte  stets  nur  ftlr  eine 
unimterbrochene  Fahrt  gilt. 

Mit  dein  \'erl.i--(  II  de-  WaLjens  «iiin  Ii  den  Fahrgast 
ist  sein«-  Reise  und  d.iiini  <Ur  rr,ins|)Mri\ertrag  beondit,'1. 
ilie  l''alirkartr  -iiir.it  '.v  irkuiir-  und  i,\ettl'>s  ^^eu ■  ■! den. 
zugleich  aber  auch  jede  weitere  I  ,«  istunL',splliclit  U.endigt. 
.Setzt  ein  l.'nbefugter  auf  f irund  der  w  e^'gew  offenen  I'ahr- 
karte  die  l'ahrt  fort,  .so  mui.^  tlic  Hahn  ihm  ihre  .Arbeit 
ohne  l  ait-schadigung  leisten,  sie  wird  in  ihrem  Vermögen 
dadurch  geschädigt,  daß  ihr  weder  Air  ihre  Auslagen, 
noch  liir  den  Gcschäftsgewfam,  auf  den  sie  mit  Abschluß 
des  Hcrurderungsvcrlnigcs  einen  Reditsanspruch  hat,  ein 
Ersatz  geleistet  wird. 

Diese  .Nii-ruhrungen  entsprechen  auch  dem  denlschen 
Rechte  \'or  l  änfahrung  des  liurgerlichen  ( ii-s«  tzbuches 
hat  etwa  lalire  lang  die  Frage  der  t'bertr.igbarkeit 
der  l'ahrkarten  die  ( iericbte  von  Zeit  zn  Zeit  w  ie<ler  be- 
schäftigt, iK-ziiglicli  der  riKrtr.iglKirkeit  der  Riuktahr- 
knrten  entbrannte  in  «1er  Literatur  ein  Kampf  —  es  sei 
nur  an  die  Arbeiten  de  Junges  erinnert  —  der  die  prak- 
tische Folge  hatte,  daß  alle  Kuckfahrkarten  mit  dem 
Aufdrucke  des  UnUbertragbarkeitsvermerkcs  versehen 
wurden.  Vgl.  Kger,  Verkehrsordnung,  zu  §  12,  und 
f)l.shauscn,  Strafgesetzbuch,  zu  §  263  [6.  Aufl.,  Bd.  It. 
S.  loii).  Darin  war  man  aber  liald  einig,  daß  die  Be- 
nutzung einer  weggew  orfenen  F.ihrkartc  eine  V'ermngens- 
bi '-cliadii^unL;  der  Hahn  und  damit  einen  nach  v;  263 
.SKil!.  '.tr.dbaren  lietrng  enthielt.  An  dieser  Reihts.iuf- 
fas-.Ling  li.il  d:is  neue  ueuLsche  l)urgerliclie  Recht  nichts 
geändert.  Der  l'ersonenbefnrderungsvertrag  ist  ein  Werk- 
vertrag, <ler  Rechte  und  Pflichten  nur  zwischen  den  Ver- 
tragsp,-irteien  begründet.  Der  Vertrag  wird  durch  Lö- 
sung der  l'ahrkartc  ,abgcschlo.s.scn ,  \'ertragsgegner  der 
Bahn  ist  mithin  nur  deijenige,  der  die  Fahrkarle  bezabh 
hat  bzw.  sich  hat  verabfolgen  Ussen.  Die  Fahrkarte  ist 
das  Legitimaiicms|npicr  des  Fahrtberechtigten  und  Quit- 
tung seiner  Vertragscrriillung,  ist  aber  unbestritten  kein 
Inhalx-rp.ipier,  wie  schon  da-  ClH-rlr.ijiu-.  : -  .  itIp"'.  der 
larile  ergibt,  welche  .alle  .iligeiiieiiien  un<i  (]■  shaili  ver- 
öffentlichten Vertr;igsgrun<llagen  lur  be.  le  \'i  itr.igsteile 
verpflichtend  unti  für  die  rechtliche  Würdigung  des  l'ahrt- 
atisweises  lusschHeßlicfa  maßgebend  feststellen.  W.C. 

Neue  Bfleher. 

Der 'eingeschlossene  Lichtbogen  bei  Olelcli» 
Strom.  Von  Ur.'Ing.  K.  Stockhausen.  210  Sehen, 
4  Tafeln,  Leipzig  1907.  Ambr.  Barth.  Preis  brosch. 
M.C. 

D.!.«  Werk,  hervorgegangen  aus  einer  im  elektro- 
techni>-i  lu'ii  Institut  der  Dresdenerir>'  li><  Imle  .ni-:;i  :  ilirteii 
Dokli  piarbeil.    l>eli.uulelt    in  ;   Kapiteln    dir    'a  1.  Ii;  1  L.'-ten 

|-'.igens'-liat;en    «1er    Hi  •i;enl.iiii]>e    mit    .■•ii-ili!  ■nein 

Lichtbugen,  und  zwar  insbesondere  die  mccii.iiuschen  Vor- 
gänge, die  Temperatur  der  Glocke,  die  elektrischen  Be- 
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im  Elcittriache  Krafibetricbe  und 


xiehungen,  die  chemischen  Verhältnme  und  das  Spektnim.  ' 

In  sehr  Inscm  Zusammenhang;  mit  dem  cit:<.-ntlichen  ' 
Thcmn  steht  das  fi,.  län.usti-  Kai)Ucl  ("5  Seiten  i  ulu-r  die 
l'll- >li  •;ni  Ii  io  iliT  Iii i^i  lll.im|M  n.  wobei  das  Kn^;!  1|  ilu  >to- 
ini'toi  in  licr  vom  \'i.'rr:i--'-i'r  HU--m-fiilirtt:n  Koiistniktiun 
am  i'inj;chciul-tcn  bc-protlKii  ■wril  IJic  konslr;ikli\ i ii 
Anordiiunjicii  diT  ]toi;i.  iil,(iii| n-ii  di  i  \>  t^ciliL■ll^.•n^-■Il  l  iniu  ii 
sind  da}ie;;cn  fa-^T  t,'ar  nioli!  Ikliamltl; 

Wie  der  V'crfassi  r  srlioti  in  der  l'änicitun};  Ix  loiit, 
knmtnt  CS  ihm  in  erster  Linie  auf  Kiarlegimf;  der  L  iitet- 
schiede  ge]{en  den  oiVeneii  Lichtbogen  an.  da  ja  Lieint 
letzteren  die  quantitativen  V'erhäitnisse  feslgel^t  >ind 

Der  weitvoUate  Tdl  der  Arbeit  ist  zweifelsohne  thc 
Kroße  Annhl  Ubwaiclltlich  anKclegier  Ikobachtunnsreiiien, 
da  es  bis  jetzt  an  deraitif^a  Vcroflentlichungen  fehlte  tmd  ! 
man  im  wesentlichen  auf  die  Angaben  der  sich  teilweixc  j 
bekümpfenden  I-'irmen  angewiesen  war. 

DagCRen  kann  man  dem  Huch  den  Vorwurf  nicht  ! 
er--|iai<  ii,  dalÄ  l-  i  h  I  i U  iillicher  i;euordeii  wäre,  \\enn 
CS  iiirht  ^ar  so  (kii'iicli  liatle  u  erdeil  «oHi  ii.  « ie  sich 
Kant  in  seiner  N'orrede  /iir  Knlil<  iler  ii  iiKii  Wrmmü 
ausdruckt.  Hei  di  u  vielen  \\  ic  <lerhi 'luiif^en  im  I  ext  iiiul 
dein  -I  Iva  iiUlit^eii  Stil  erlahmt  ilas  hiteres-e  des  Lesers, 
irot/.dem  tlas  liiicli  an  ^ieh  klar  ^e-cluieben  und  durch 
<l.is  Zusammenfassen  tier  Ue^iiltate  am  Lnde  eines  jetlen 
fani-^raphen  /u  Leitsat/en  der  Hauptinhalt  nochmals 
hcrvorj^elioben  ist 

Die  itegründun};  dieser  Leitsätze  ist  nicht  immer  dn- 
wwdrrei,  Ks  ist  natürlich  kaum  möglKh,  nach  xwei- 
jührigcffl  Studium  ein  Gebiet  voll  und  ganz  zu  beherrschen, 
welches  so  verschiedenartige  r>i.<uci|ilinefi,  wie  elektrisc]ie 
Kntladungen  durch  Tiase.  It(i(;cnlampciitcclMdk,Gittanal}rse^ 
Photometrie  un<I  .Si>ekiruskM).ic.  in  rfch  schließt.  Der  ver* 
fasscr  tritt  jedoch  liei  <lei  Aufstelhinic  dieser  I  eil-..'ltae 
mit  einer  Sicherheit  auf,  <lie  mir  nicht  immer  licitvlitigt 
erM:hciiit 

Um  nur  einen  --in  Iuk  in  ii  Irrtum  l)er<iiiNZii;.;reilen.  so 
kann  die  1  ei'i|"-iaturlM_-;miinun-  «'.•  i  <  >i  |,i- einei  Uo^en- 
lampti  mittels  W  iderst. in<ls/nnalinii-  esnes  um  tlie  ( ilockc 
herunigel^n''"  Drahte«  uohl  relative,  ali<  r  nicht  absolute 
Werte  c^cbcn.  Die  ganzen  l-'ehlcr,  welche  durch  Wanne- 
strahltmK  und  Wärmeleitung  bedingt  sind,  hat  der  Ver- 
fasser nicht  einmal  angedeutet. 

Trotldcill  sich  verschiedene  ahnliche  l'chlcr  vorfinden, 
so  wird  dodi  der  experimentelle  W'crt  der  Arbeit  dadurch  . 
weniß  beeintrftditiKt.   Der  Leser  tut  jedoch  gut,  etwas  j 
vorsichtifll^  befan  Zidiea  der  Konsequenaen  wu  tan  ah  , 
der  Verfasser  sdbsl.    AUe  diejenigen,  welche  sieb  mit  ■ 
<1er  hier  bes|irnchcnen  Art  von  Rogcnlampen  zu  befiissen 
haben,  wcnlen  aus  dem  Studium  des  Buches,  einmal 
«egen  lies  --elir   .'eichhalli^en  ex|ieriitietilelleii  Materials, 
socUinn  wegen  der  vielen  LiteraturhiiiN\  cIm.-,  reichen  .Nutzen  i 
dehen  kttmen.  Hrion. 


Zeltschriftenschau. 
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A.  OnriDBDBB  nad  Obmtragung  elclrtriMber  Trirthnft.  | 
I.  Gante  Kraftanlagen  (Kraftwerke). 

NydiHi-olMtiie  Power  vwrsu«  Steam  for  industriai  Planta. 

By  H.  von  Schon.  (The  Kng.  Mag ,  Juni-Juli  1907.) 
SchlulJ,  Hingehende  Beschreibung  von  drei  charakte-  ' 
ristischen,  fjanz  modernen,  unter  sich  wesentlich  ver- 
Schie<lenen  \\        li. rat t werken. 

1.  Wa'^-erLraltuerk  mit  nie<lrii;em  ( lefalle  bei 
Sau!'  Sie  .\|arie.  .Micliii^.ui,  am  unteren  l.mle  tles 
Oberen  ."iees.    Das  .Niederschlagsgcbiet  uinlaL«t  etwa  ' 


Bahnen,  Jahixang  VI.  «.  rSül? 

130000  qkm,  1650  bis  3400  d>m  Wasser  flieOen  in 
der  Sekunde  aus  dem  Oberen  See  ab.  Der  Hülien- 
unterschie«!  x  or  und  hinter  den  Sault-Stronischndicn 

betr:i;.;l  im  Mittel  6  tn.  Üxs  Krailwcrk  ruht  auf  Holz- 
rosi  und  Jietoiiliiiulaiiient.  das  von  i;ooo  \>\-  .uif  den 
Fels  getriebenen  l'l'ahleii  L:etr,ii;en  wird  Si .  h  .  H.  r.m 
lilvx'Ke  \.iin  i-lv,a  i>,._i  ■  i'.'i  •'  I,;  cbm  mit  iniin.imSer 
^reilViii  U'ii  \'ors])niii^eii  iiinI  \'ertielunj;en  bilden 
drei  Seiten  der  si  1  rurbmenk.immern,  uahreiul  ilic 
iii  ite  "St  ile  und  das  |  )ach  aus  •^euolbteiil  Kiseiibeton 
Iki gestellt  sind.  Die  .Ausrustuni^  besteht  au.s  i(0  Ein» 
heilen  v(»n  je  vier  Kcaktionstiirbineii  mit  horixontaler 
Wdlc,  die  zum  Teil  mit  WcchsclstromKcncratoren 
von  375  KW  Ijdstung.  300  Volt  Klemmenspannung 
und  60  Perioden  gekuppelt  sind,  und  die  auf  die 
elektrischen  Schmdzcifen  von  Kalzium-Karbidwerken 
arbeiten.   Gesamte  Anlagckostcn  etwa  M.  (9  Mill. 

2.  Kraftanlage  der  (»Lorgitm  Ita>'  Power  t'ompany, 

Ltd,  bei  Toronto,  (_"an.  D.i^.  \ie<!eisclila!.;-^ibiel 
ist  320  <|km  i;to|>.  die  veiluiibiire  \\  av-eiiiienL;e 
2,3  cbm  .Sek.  und  ilie  v  irk-aiiu-  k allhohe  et'.^.i  I  J2  111 
In  den  I'I'.il*  hinein  u  ur<le  ik  r  .Staudamm  ■^etiaut. 
\  on  <lem  da-  \\  as-er  durch  eine  s|;ihlerne  lliich- 
dnickieittiii.;  \<>i)  et«a  l.l  km  Laiii^e  zum  Kr.ilt.serk 
t;eleitet  \vii<l  Hier  wiTilen  in  /'.lei  .M.i-chineiiNatzeii 
1840  KW  erzeugt.  Kraftübertragung  durch  Dreh- 
Strom  von  13000  Volt  über  61  km. 

3.  Die  dritte  .Anlage  ist  die  kiirzlidt  vollendete 
vasscrelektrLschc  .Anlage  der  l'at.'ipsoo  Electric  Mfg. Co. 
am  Patapsoo  Muß  bei  ]lchc!<ter,  etwa  36  km  von 
Holtimore.  Resonders  bemerkenswert  ist  der  hier  zu- 
erst ausgeführte  Kmbau  des  Kniftweikeis  in  das  Innere 
eines  Staudammes  (Fig.  1 11  k  Dieser  ist  aus  Kisen- 
beton  hcfg^stelh,  73  m  lang.  1 1.'>  m  breit  und  ganz 
.luf  den  Felsen  fimdicrt.  Der  innenr  Hohlraum  des 
Damme-  i-t  durch  seiikrci  lite /wi-chenwande  in  ein- 
zelne Raituiiern  i;eti  i!t.  die  zum  1  eil  als  Ma-c-hincn- 
Ullil  SehaUi  ,11.1111  .i'.-^eiliit.'i  wer<len  /u  die-eiii  /.ueck 
uurde  zui-ciien  den  ."seiiemvanilei:  m  !ia--eiidi  i  Hohe 
über  dem  l  nteru ,1— i  i-| liej^el  eine  k.i-eiil)t  loii<iei  kc 
eingezogen,  auf  der  sich  ein  ganz  aus  Hohlziegeln 
erbautes  Ikm-  eihebt,  so.  daü  die  zwischen  den 
Betonwanden  »les  D.unines  un<l  denen  des  Mau-es 
vetbleibende  laiftschicht  <lie  .\ki-chincnr.aume  vor 
jeglicher  Feuchtigkeit  bewahrt.  Die  mit  stehender 
Wdle  ausgeführten  Turbinen  erhalten  das  Arbdts- 
waaaer  dwch  StahlrohrldtiHigcn.  wdche  durch  cKe 
Dammwand  auf  der  Oberwassersdte  hindurchtreten. 
Die  Saugrobre  sind  unten  senkrecht  an  das  l'urbincn- 
gchluse  angeschlossen  und  ^ieUen  unmittelbar  in 
.Ausliohlun;,;eu  de-  ie!-jt;en  Ikwleiis  aus,  die  mit  dem 
l'iHer«a— er  in  \  rilmidimt;  sti  hcti     Ie(!e-  l'iiibiiii-tv 

•  einkuifrolir  ist  mit  einem  Krautrecheri  ,  n  -i  ji  ii  1  :ul 
mit  einem  .\bs[ierrschieber,  der  \  om  .M.i-i  hinenh.nis- 
flur  aus  bedient  ■>  ird  Die  .Maschinenräume  sollen 
ganzlich  frei  von  Feuchtigkeit  !>ein,  die  Beleuchtung 
erfolgt  in  der  Kegel  durch  Tageslicht,  das  durch  die 
Fenster  auf  iler  L'ntcrwasscrseitc  hinzutreten  kann. 
Die  Lul'lcrneuerung  wird  durch  Ventilatoren  bew  irkt. 
Ms  sind  in  drd  Kammern  did  Maschinensätze  auf- 
gestellt von  insgesamt  etwa  1650  FS  Leistung. 

Allgeroeine  Ubersidit  Uber  die  Gesichtspunkte, 
die  beim  Entwurf  und  besonders  bei  der  Prüfung 
der  zu  envartcnden  Wirtschafllichkdt  von  Wasscr- 
kraAanlagcn  zu  beachten  sind:  Wahl  der  Ort- 
licliK<.it.  .\rt  t!er  .\ii-iin!.'inii:  ;an  I  )rt  im!  '-^lelle 
oder  l'emiilierlr.i'^uni.;;.  .Studniiii  der  so|ioj;r.i|ilii-rlu  n. 
geologisclien  und  klim.itischeil  Ik-chattenheit  di- 
Nicdcrschi.igsgebielcs,  Bestimmung  tlcr  verfugiwrcii 
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tlektrischc  Kraltbetricbe  unU  Bahnen.   Jahrgang  Vi. 


Län9ss<hnift.   


Hf.  III.   Kraftwtirli  tief  IWapieo  Eleclrk  Mfg.  Co.  im  laiMtm  de«  Staadanm«* 


\Va:iMnn«n(>e  und  «Us  mitztichai  CkfiQIcs,  Aus- 
nutzung; von  nicht  infhr  .il-  S  bis  9  m  an  einer  Stelle, 
ila  Kf*stcii  und  (icwiclu  der  Dammbauten  von  hier 
ab  sehr  schnell  wachsen;  Anordnung  von  Kanälen 
Ural  Hochdruckrohrieitung^;  Entwurf  des  Kraft- 
werke«. Hi»  zu  einem  Geßüle  von  etwa  10  m  u  erden 
«Kc  Turbinen  am  bc<;ten  im  ofTenen  Schacht  angeordnet, 
Ix  i  ;;ni|)cren  Huhen  in  Kammern,  in  «lic  das  W  asser 
iliirch  Kuhrl<-itungcn  eintritt.  .Miij^lichst  grolie  und 
untereinander  g^lcicbe  Kinheiten.  Fernübertn^^K 
bis  zu  500  km 

Turbinen  kosten  .    .    .    M.      30  bis     40  [irn  l'Se 
Knsten  der  Ke,^'ulatoren    M.  1300  bis  ZMM 
(leneratnren        .     .     .    M.      43  bis      50  pro  KW 
I  ran>|Mnnut<>:en  .     .     .     M.      I7  bis     25  pro  KW 

.ScIialtt.ilcliLUl  Icrtii^  aul 
({c^lclll  mit  Ap)>araten 
iiiiil  Insirtuiiciiici»  M    11;'«  lii^ 

I>ie  gesamten  Anlagckustcn  lieyen  /.wischen  M.  500 
und  600  pro  PS.  Der  Höchstn-ert  beträgt  M.  700 
pro  PS. 

Tlie  Abertfare  Coliierles  of  the  Powell  Ouffryn  Company. 

By  Charles  P.  Sparks.  (The  I-lectr.  Mau-  Vol.  VII. 
Nr.  3.)   Die  Aberdare  Kohlengruben  bei  CardiflT  in  ' 
Wales,  «dcbe  jährlich  Mill.  iVi  Tonnen  KoMe  i 

ßtrdern,  wurden  früher  von  sechs  jjanz  voneinander 
unabhüniriiJcn  (ileichstromkraftwerken  mit  Strom  vem 
his  .(oo  \'Mlt  S|i.iiiiiiir.i;  für  I.ii'lit  tind  Kraft 
ler-ornt.  .Xn'^talt  dji--ic  Wi-ikc  Ixi  ili-r  weiter  l'nrt-  ' 
schrcitentlen  I-'.li-ktri^ierunj;  ent-]iri  rlu  Tiil  iw  11  u  i  iti  rii. 
cntschloU  man  ■•ich  i.mw  Hau  einis  ^i'nu  in-iinen 
Kraftwerkes  fur  alle  <  irulM-n,  um  die  Kr:it:ni.i-~i  liinen 
bei  geringeren  Reserven  besser  ausnutzen  zu  können  ■ 
und  um  .\iil.i;;ckapital  und  Betricbsko.stcn  niedriger 
zu  holten.  Das  mit  Strom  zu  versorgende  Gebiet 
iat  fiut  21  akfli  groß,  cni^  Punkte  rnid  bis  lu 
6.5  km  vom  Kraftwerk  eotrentt.  Aus  diesem  Grunde 
entschloG  man  sich  zur  Elnluhrun$r  von  Drchstmm 
von  3000  Volt  Spanmmg  und  50  l'erioden  in  der 
Sekumlc.  unter  \'iTeinipung  der  vorhan<lenen  ( ileirh- 
-ironunotoren  von  in>-;^rsamt  etvva  2l(iI'.S  I  .i-i-tiint; 
.lul  einer  ( jrubc,  wo  sie  mit  I  lille  eines  .Motor};cncr.ttors 
.luch  mit  an  das  Hochspanntnigsnetz  angeschlossen 
\«urden. 


Kordennoitirea 

(■dl 

Molorrn    filr  llaiKr 

veftadoflkhOT  Orth- 

hctrith^mil  «orar- 

t>M) 

ilndcrlicher  Drehnhl 

1 

JUein^Irrrfuit)»  in 

PS>C.     .     .  . 

40.7 

101  4 

^5-4 

1 

K1ciiimaM|iu- 

nimi!  in  Volt 

3000 

300P 

jooo 

3000 

JOO 

KoiofKlurctimMser 

;n  mm  , 

I« 

*JS 

■«•7 

610 

DrchMblb«!  Völl- 

igst pra  Mbi. 

190 

3«5 

f» 

4*$ 

WirkttH|;»i:r.nl  ü'' 
\m  Iitrln-.tving  ,  * 

8.1.5 
S'i.o 
»7.» 

«9 

H.S 
M> 

SS 
«4 

Sj 

•JO 
9« 
«»1 

VI 

MO 

»7.$ 
KX 

«7 

cojy  bei  licU'  ' 
(tune  1* 

0.7« 

0,82 

0.72 

o.«7 

•  71 

0.7« 

0,6) 

«.So 

o.Mi 

0.50 

a.»a 

0,0$ 

0.70 

1 

CirSfikle*  Aplunf- 

iBomcm  i.  mlig 

«.374 1  «ASt 

Oi»49 

0.34« 

i 

I.llft>|Ullt  in  mm 

1.04 

'•5.1 

1,02 

Teinp*r»iii'<Tli.. 

)itti«c  in  . 

3S 

45 

r, 

(■0 

<f«wtcht  de«  Mo 

1  ^ 

turt  in  kg  oll  HC 

Gramlplalle  . 

JI30 

163s 

IJIO 

1710 

•7*5 

WS 

l>a.<i  Kraftuerk  enthalt  eine  Drehstromdsnanio 
von  3ÜOO  K\^'\.  und  zwei  von  ickjo  K\'.A.  l>ei 
cos«/  =.  I  bis  0.75:  die  .Ma^^chinen  «etdcn  anjictricbcn 
durch  je  eine  liegende  V'erbunddampfmaschine  mit 
Kinsprilikoadeosatioa,  ohne  Schwungrad,  da  die  zum 
Parallelbetrieb  erforderlichen  Schwungmasien  in  den 
Magneträdern  untergebracht  sind.  Schatttafel  nach 
dem  System  der  auN/iehbaren  Zellen,  die  mir  aus- 
gefahren uenlen  koiuKil  l>ei  jieoll'nelem  Uncli-pan- 
nunL;-iiliaUer. 

Die  im  .Netz  verwandten  Alutoren  dienen  cnt»eiler 
zur  Kohlenliirderun^;  (Motoren  mit  xerändcrlicher 
Drehzahl,  in  GröUcn  von  2%  bis  300  PS  Leistung, 
Gesamtleistung  yifio  PS)  oder  zum  Antrieb  vtm 
Ventibtorcn,  Pumpen,  Bechenverken.  Kohlenwäschen. 
KoMensicbenf  Brikett  prcMcn  undvnn.Arbeiismaschincn 
in  den  Weriostfitten  (Slotoren  mit  unveränderter  Dreh- 
zahl, in  flrölien  von  ?  bis  1  So  I'.S,  ( iesamlleistunt; 
I4;o  rS  I!:-.  hi  r.ili  ,'11  ;o  l'S  sind  .üle  M  'h.rcii 
aU  Hoc-li'.|i,iiinuiu;-iiiotiirL'n  :iiiHm-ri!lir!.  v.  .ihn-ti.!  lur 
ilie  kleineren  I  n  peil  die  Spaiiiniiii;  d  iii  Ii  I  ;.uisf<ir' 
nultoren  von  jucx)  auf  500  Volt  ernictliij;t  «ird. 


l '  t  I  >  *  .  I 
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lieft  S- 
U  PArmr  IM. 


Vber  die  Aido^kosten  werden  folgende  An- 

-.ihi'ii  gemacht: 

I  Kr.iltwerk  :  (iciui  Kli.-,  l).iiii]'rci/t.'Ut;uii;.;^.iiil.it;i'. 
Sif'iiu  r/fUjltT  urul  ScIi.ill.iitliiL;«  II  i  l  .r-i.i!/  init^i  :<  rluu  t  i 
.M         ;.r..  KU 

;  kt.iM  .iliiTtrn^iiii^; :  I 'i-riiii  iluii;: .  Wr'ciluilj^s- 
ütatiiini'n  l.Ih  t  und  uiUir  l  a^c,  1  iiin>t<>rm;iliirin  und 
Schaltapjaralt  M  ;  •  üir  i<-cl<-  in-Mni<  rir  TSr 

3-  MlektrisclRT  Atilri«!):  MmIhh  ii.  l'.ilir--rli:iitcr. 
Schaltapparntc  und  mcchani-^ihc  rijcrNci/iin^  M,  7S 
bis  M.  IJO  fiir  jede  inslallicrlf  l'Sc 

Iki  einer  Ijcislung  von  .Mill.  4,5  KW.St.  im  Jahr, 

d.  h.  bei  einem  BelaRtun^ihklor  des  Kraftwerke«  von 

4500000  KW.St  „  .... 

,     .  ■  .    =34%  «md  bei  einem 

365  y  24  V  1 51x1  kW  si. 

Kt>l>lini>rLi-  (li.  i/u.  it  3joo\VK.)  von  M.  4,t6  filr 

I  t  i  i^.ilwn  ■-irli  <lic 

ii-ini  n  lictrii  l)~ki  .^tm  /m  .         M.  1,50  pn»  KW.St. 
die  Kiistcii  lur  \'crzin>unn  und 
Ab«dirtiluici;,'<lcs  Kraftwerkes 

{jui  lO",;.!  «u  M.  1.54  pro  KW  St. 

d.  h.  die  (>c«amu;n  Kosten  m   M.  3.04  pro  KW.St. 

Ki-vL-rvc  IjctraLtt  ;^oi;in\vriiti:;  ivtcli  l"o",,. 
■•.  inl  -icli  iciii'iii  N;i;iti.-r  iiarli  Aufstellung,'  ciiicr  «l  ilcrc-n 
KWM      hitii'  auf  ''7",    \  inninilern   uml  liie 
Kosten  werden  bei  einem  lScla>tuni;.srakt<ir  vun  45  "io 
unter  2,5  |>f.  pro  KW.S1.  follen. 

Sieam-driven  Transmission  Stations  of  the  Soelatt 
Lombarda  of  Milan,  Italy.  il-l  WotUI.  y.  N'ov.  i<)07. 

S.  «»17.!'  Zu  iliM-n  Ipcidrii  h\  <'.ri>cl!  ',ii  i-rlii  11  Kraft- 
«L'rkcn  \l//ola  i-ihaul  ioi-m,  iJi->;)oK\\  .  uml  1  urliigo 
lerbau!  I'idi,  ^7110  KW)  »iirfie  als  l>v. litunini;  und 
Reserve  l<)i">y  ein  I  )ani:il  kralt'.v  erk  in  I  i  '.;MiUi'>  lt 
richtet.  Z»ei  li<.}4end<.-  l)rcirarhL'\|i.in-i<>iwiii.i-i  liiiH  II 
von  Tosi.  diaki  ni-kuppHt  niil  je  einein  Si  li»  un^'r.i.  1 
I>rehstri)inj;<nerati  (f  für  2^00  K\'A.  (.S|>annun;^ 
tojoo  Volt,  50  l'eriodcn)  von  Brown,  Huveii  &  de 
C-iraniicrlcr  Wirkung^rad  und  Dnnipl'vcrbruucli  bei 
einer  Dampltempcratur  von  350  bis  3X0 "  C  und 
12,6  Atm.  Dam|Hdmck: 

Füllung  im  Hochdruck- 

/ylinder.  "  13  19  :i3     30  44 

I  L-istun^'.  I'.Si-  .    .    .1100  i4«o  1750  2000  2700 

Wirkungsgrad.      .    .    «3  86  87,5  88.5  90 

Dnmpfverbrauch,  kfr^FSi  4,6  4,4$  4,3    4,5  4.57. 

(j.iranticrter  WirkunLjs.^rad  der  1  iencratoren  bei  Voll- 
last (I'>2oK\\  '  und  cos  (/  —  1  =  95"|'e,  bei  Voll- 
last  (19.20  KU  und  cos  y  -  0,8  =  93,5 'o-  .Span- 
nungsabfall von  Leerlauf  auf  Vallast,  induktionsfrei 
=  9"/»;  bc'  '^"^'1  ■  =  -3':V  Üanipfcrzeuj,'unK 
6  Wa.«$errohrc]ikc!Uicl  für  13,7  Atm.»  gesamte  Heiz- 
fläche =  1770  qm,  ÜberfaitMrfl&cfae  ■>  360  qm. 
16  Ekonomiser  von  483  qm.  Die  Schaltanlage  ist 
so  eingerichtet,  daß  das  Kraftwerk  sowohl  vollkommen 
unabhängig  als  auch  parallel  mit  einem  der  beiden 
WasscrkraftMcrkc  arbeiten  kann.  —  Im  jähre  11(04 
von  <it.T  Siicitl.i  l.oiiilianla  -nit  dci  Alintli- 

|-",1.  < 'iL-s.  das  jin>)i>l'.S  Kraftucrl»  am  l'osrlij.ui' 
iSiidschwci/i  crliaut  \'on  clorl  .\rlKitsiilHilrai,;iin<j 
(Ifxl  Icml  ikk  Ii  l.irj^iianii  Ilier/Cii  wurde  eine  I  lainpl- 
reserve  im  Kraitucrk  <  asullaii/a  aut^^iisitOh  von  zwei 
Stück  joooKX^  •  riirL>i>i;i-nri.ii«>ren.  r>  peUroun.l$overi 
&  Cie.  j>ebiuit  von  Tosi,  I.rj,'nano  1 1 1 000  Volt, 
SO  Perioden,  Drehzahl  -  loODf.  Garantierter  Uampf- 
vcrbraurh  bei  ^/jOCItempfkempcratur und  i2,6Atm. 
Dampfilruik: 


Ijcistung,  KW  5000  4000  3000  1000 

Dampfverbrauch,  kg/KW.St.  6,9  7,3  lt.6  11,1 
Kohlenverbrauch,  kgrKW.St.  0,79  o,83S  0,905  1.37 

(Cardifr-Kohle.) 

Die  Elektrizitätswerke  am  Rheintallschen  Binnenkanal. 

\'on  I..  I'ascliint;.  /uricli  il-^  I'  /.,  17.  t  )k(  l  ji '7. 
S.  loo-;'.''  1  )cr  /u  KliIiiii/a itl  cn  im  Khcintal  ulier- 
liatl>  des  Koilcnsci  s  an};L-ir;;lL-  Kanal  hat  drei  ortlich 
.M  it  voni'inander  i^i  irt  iinti- ( ielanstufcn  von  je  ;  bis 
3,5  III  i  einer  niitili  n  u  U'.issi  rinenge  von  y  bis 
10  cl)iii  Scic.  .An  jeder  ( iclall-siutV  ist  ein  Kruilwerk 
erriclitd.  aber  nur  eins  der  drei  Werke  ist  als  Haupt- 
kraftwerk ausgebildet  und  mit  S\'iichrongcneratoren 
ver.sehen,  die  beiden  antteren  sind  mit  Asynchron- 
Generatoren  ausgerüstet.  Da  bei  gegebener  Span- 
nung und  fester  PenodenzaM  dieStrmnstiirkeder  Asyn- 
cbrungeoeratoren  fllr  eine  bestimmte  Leistung;  der  Titr- 
Innen  konstant  l>!<  itit.  sn  iHMlurfen  diese  (it  nt'r.it..-cn 
keiner  bcsomli  rcn  I\c^;i-Iuhl;  Wenn  die  Heiastun;;  di-< 
Net/OS  kleiner  uird  aN  ilic  I  cistun^  der  as\  nchroneii 
<  ieneraloren.  s<.  tritt  eiii<- 1  k  scli'.i.  unit:  uii^  licr.Sv  ncliron- 
^i  ileratoieil  ein.  die  dun  Ii  h  litcii  der  Asx  nrlmin- 

^eiier.itiiren  uml  Srlili«  tW  n  iluei  I  iirbinen  beh-dKH 
«iril.  nie  Asyiuliron^Hiier.itoren  liesitzen  keine 
besondere  Krrej;uii^.  die  rolierenilcn  leile  sintI  als 
Kur/sehhil.^ker  olme  Isolation  ausj^ebililei  Üas 
l'insrliaifcn  geschieht,  sobald  die  s\  nchronc  I^rchzahl 
nalie/u  erreicht  ist.  Die  Scli.ilitafel  besitzt  nur  Aus- 
schalter und  Hauptstromxcigcr.  Die  Regelung  der 
Neicspannuag,  der  Krregung  und  der  Turbinen- 
geschwindigkeit  erfolgt  nur  im  Hauptkraftwerk,  die 
Bedienung  der  bd<len  Nebenkmftwerke  untersteht 
nur  je  einem  Wärter.  Kin  X.ichtdl  ist  es,  dal>  die 
Synchronj;eneratoren  mit  einein  sehr  nicilri^en  Lei- 
stunt^sfiktor  arbeiten,  li.i  s-e  aurli  den  «.ittin.cii  Sti.im 
für  die  l  .rref^un^  der  .\s)  ni  luMn^eneraliireu  /.u  »leekt-n 
haben  I)ie  Meliraus^abe  für  die  uc'^eil  iles  un- 
;;Lmsti^eii  I  .eislun;;sthklors  etwas  t;ri>l.>er  /.\\  lniiies- 
sendeil  .Synciuonj^eneratoreii  wird  reichlich  ausjje- 
[glichen  tliirch  den  };eiiti^en  Preis  der  .\s\  nchron- 
m.nschincn  und  die  \  ereinlachunL;  und  \'erbilli};ung 
der  Sch  lUanl.if^e.  I).i/ii  komnu'n  die  v  iel  (;eringercn 
Ik  I  li<  ruiii;.;--kostcn  tler  .Xsynchronm.Lschmen.  — ■  Vis» 
Hauptkraltwerk  entlult  drei  Einheiten  von  je  250  1'^ 
(FrandsturbinenmitstehenderWelle  «itlelsKegdrädcr 
auf  Drchstrnm-Synchrongeoeratoren  flir  tooooVolt, 
325  Lfnidr.,'Mtn.,  50  llcrioden  arbeitend),  die  Neben- 
kraftwerke je  zwei  solcher  l-änhciten  aber  .in  Stelle 
iler  .Syncliron-  .Asynchrongeneraiorcn.  Bctricbscrgeb- 
niss.  v\  .,h>end  des  1  '/^jährigen  Betriebes  vollständig 
befrie(lij;end, 

G.  Bahnbetrieb  und  -Unterhaltung.  Verkehrswesen. 

Betriebskosten  und  Ergebnisse  der  New  Yorker  Stadt- 
bahnen. (I£.  u.  M.  Wien,  8.  Sept.  1907,  S.  698,) 
Die  Interboroii}Th  Rapid  Transit  Co.  mit  dnem  Biihn- 
netz  von  330  km  Länge  beorderte  1906  830  MiH. 
Passagiere  bei  148  Mill.  Wiigen-km.  Die  reinen  Be- 
triebskosten betragen  30  Ff.  dir  i  Wagen-kro.  Die- 
selben verteilen  sich  in  l'rozetilea  auf 

Unteriwhun«;  des  ober  und  Unterbaues  .  ii.i*/,> 
Unterhaltung;  des  Wageninateriab  .  .  .  l3,5"j'o 
.Stroniki  .sten  im  Knlhrerfc  {hiervon  61% 

.IUI  Kolilen!  7.1, t}\ 

Metneb  der  U'a^en  (dnschl.  Lfihne)    .    .  42.,?";,, 


Die  Betriebskosten  erfordern  41,'' ";,  der  (ies,imtcin« 
luhmcn,  welche  52  IT  für  1  Wagen -ktn  betragen. 


HeniKgegcben  von  t'rolomr  'it.  3n|t.  Wdler  Rricbel  in  ChuioUiniburg.  —  Üntck  mn  K.  (>M«il»in]g  ia  Mttndwo. 
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U«  ZiIucIhM  «KkaiM 
AXIEICEN 

Ale  Zeahrikn,  4h  «*  E<h«*i*  te«.  4«i  

Micke  1W  Atm  HttMtpibtf  Mlta 


«KkaiM  monatlich  dnimal  iwit  I19MI  M  lle>u(  durv-b  <ln  IlMhIiaatial ,  «Im  PouimM  wl<r  di«  Vafla(tbKkkaa4iini(      Inlnrf  H.  i(  fn  Jahrxaag. 

U.  •  fM  Htmum.  U  Onnmkk-t'apn  M.     ki«.  ».  ^  im  AulaiMl  il.  19.6»  htm.  M.  «,Ss  bat  direkiar  ZuttlhiM  ttm  Varltf. 
«odea  «es  4a  VntonhaailtnBt  umä  afanillcbeii  Aiuio«ceii-lfi«liuiett  um  PkIm  vm  es  rt  Air  41c  vierRet^taeiM  KMipflKlIlaHU«  »iet  4tHm  ttamm 
•■CenanncB.  Bä  6^  ir,  *«•  und  jiiMliRCT  W1ed<fk<itu>K  wM  eta  •Mtsen'er  Haben  web«. 

lenea  rnnr  «in  Probr-Kainplii  «inxiuenitrn  in.  <ni4eB  aacb  VenSntanH«  k»luilll>l. 


«,  TOdrn  onirr  Adrrvw  4tr  V«l»a4iii«biiMI*|iaiis  «M  R. 

an  ailrr«MrrrR :  ProfcMAr  tr.  ^Kf.  W«ll««  Ucjchcl,  Ckaflociclibufir,  RntibcMr.  tf  I 
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ZMMimeabaiic  awltcbta  Laiatuacanhislieit  mmt  ZaiMgtiiil  einer  8<a<ttbaho. 

V.  n  <i.  Bri-rht,  K(uifTur«s«^uaM«MCT.    S.  IOC. 
Die  «l«k«r.  Uartchtitncen  iter  Nne  Vai«>New  Harn  aad  Hmttfd  Bata. 

Von  ■■(•mar  Wilhclai  Keiaban,  na-hmn.  (!chlii(.)  it.  loj. 
*M»nU  PffBMMf     BlaaatababnftMrkia.  Von  Fiaak  l'.  Perklaa. 

Xtaioa  Nachrichten.  N.  iii.  |leu<^  IdKum  l-ür&iii.uKr  Beb«  SaltbMtg  — 
11.1^  .1  n  d  l.  .Suiakarnackunii  cU-kiri.t  hrt  I  riebbrari!  l'iB- 
aaatii'iaK  cinrr  Dmkueilbaba  la  drklriMlian  Urlrirk  —  MmaileUnaK;  Ztt. 


Iie:t.<rt^ili<  fur  r>;,tt)liiiti|»  i.-  iinil  )>.-Uii>ia>|.r(ifiiiiijca.       Allffcaielaei:  .Km- 

liAmB^tmaaMTn  4et  f.  Ii.  L.       Zuicbrirtea  aa  daa  Hcrauticeber: 

ZnicbriAea  vi*b  ll*'la  ValaWa  un4  VtMr  EWklmv. 
OiirtiMMirliea    S.  11^    MuL'.filia'Klmtii  <i'M-il.t:bab  nt.  h.  H.  m  llanai»««. 
Awa  de»  OaaehkftBbericbico.  s.  1  \i:>rii,:  an.  tU-m  t-Idcn  4*r«chift.U.«(c1ii  der 

StettciK  A  llal'kt-  .\.-i:.  Inr   da«   (it;.<hiill^abr  1.  Auauil  1906  hi« 

II.  Iilli  1^?. 

Hein  Bdcbar,  S.  tt*. 

S.  it,. 


Zusammenhang  zwischen  Leistungs* 
flhigkeit  und  Zugfolgezeit  einer  i 
Stadtbahn.')  I 

Von  G.  Brecht,  R«peiun;;.(\i.nirr.t'[*lt-T.  | 

Je  Iciiraer  die  Zugfolgezeit  iat,  sagt  Herr  Ifeii,  ilesto  | 
höher  ist  die  l^etstn^fiE^ieit  ehier  Bahnliiie.   Das  ist  i 
natürlich  richtig,  wenn  man,  wie  Herr  Pfiäl,  von  vorn- 
herein nur  mit  einer  bestimmten  Iconstanten  Zuglän^c- 
arbeitet.   Warum  aber  die  Betrachtung  so  einsciiranken ? 

rntcr  I.ci-itunt;sfahij;kcit  der  Hahr»  versieht  man 
7.«eckmat<i'^  ilii;  iliirrlixhnittlicli  in  der  Zeiteinheit  ge- 
fahrene l'laUzohl.  d.  h.  einen  Wert  /.,  der  olTenbar  pro- 
portional dem  Onoticntcn  ^"^^f"^^.  .ils«  mit  den  Dezeich- 

nunytn  <tc>i  Herrn  ITcll      i  nn^i.   ^  ist. 

Nun  hanjjt  aber  die  /u^lan^e  z  docii  cni,'  mit  der 
Zu^foljjczeit  /  zusammen,  ohne  (Lili  Hic^  .Abhanj^ij^keit 
eine  yer.idlinij^e  sein  wird.    iViir  in  diesem  l'alle  wurcle 
ja  die  für  eine  l>e-.tiinmle  /.ii^^lanj^e  durchgerührte  Kei  h 
nung  alljjemcin  (iühigki  it  h  d)cn  uml  die  I.eisiuiiij?.iaiiif{-  | 
Iceit  unabhängig;  von  der  /iij^l.inne  sein.)    W  ill  man  da-  | 
her  die  jjroBte  I.cistungsrahigkcit  einer  Bahnstrecke  unter- 
suchen, SU  erscheint  C3i  zweckmäßig,  sich  erst  Uber  das 
veranderiicfae  Verhältnis  von  Zuglänge  zur  Ztigfolgje  klar 
zu  werden  und  ni  ermitldn: 

I.  GtlM  es  vielleidit  hierlär  dn  günstigstes  Ve^ 

hätnis*  I 

  _  .  . 

']  Eine  Ergäiiruni;  in  dem  .AuIvHi  des  Herrn  Rrgicningabau- 
ndMcn  ITcil:  >Uie  Ermildnnc  der  kllrwsten  Zaifolfltdl  flir  Suult-  I 
md  Voranbiliaeiit  in  ffafl  31,  Ja1ii|.  1907.  I 


».  Wenn  das  nirht  der  Lall  i-t,  wird  das  Verhältnis 
bei  f^rol.V'n  oder  bei  kleinen  /.ii^;laii<.;en  gtinstijier? 

.Mit  anderen  Wurteii:  Mr^ibl  der  Betrieb  mit  Kinzcl- 
watien  b/vv.  kurzen  Wayenzu^en  mit  'eiineller  Zugfolge 
oder  der  Betrieb  mit  liui}>eii  /.ii};en  und  ent.sjirechend 
iang.oamerer  Zuj»folj;e  tjriiLU.Te  l.ei>tunK>lahiykeit.' 

Für  diese  Untersuchungen  kann  man  die  Zuiilul^ie- 
zeit  al".  nur  vi  in  <liT  /ii;;l."in'^c  alih.mj^it;  I>ctrarluen  und 
die  lle«e:.;un^-'VerhaItni--.<-  iIcs  /iij^ts  1  iiesrhleiinlLlunf;, 
(icschw  in<li(;ki-it  und  \'i  r/' i^^eriin^  i  als  konstant  fjc;;el>en, 
z.  B.  j^leirh  <len  von  Herrn  l'fei!  für  den  elektrischen 
Betrieb  j^i'w.ahlten  Werten,  annehmen.  Zu  einer  Unter- 
siicluinfj  so  allgemeiner  Natur  emi^fiehlt  sich  <kxs  rech- 
nerische Verfahren;  es  handelt  sich  also  dämm,  eine 
Gleichung  zu  bestimmen,    iki  gegebener  Zug> 

länge  sind,  wie  audi  Herr  Pfeil  erklärt,  Air  die  kUmsie 
Zugfolgezeit  nur  die  Stationen  maßgebend,  d.  h.  die  Zeit, 
die  notwendig  ist,  um  die  dnzcinen  ZOge  vom  Einfahrt- 
sijjn.il  bLs  zum  Ausfahrtsignal  durch  die  Stationen  ge- 
wissermaßen ^durchzuschleusen  > .  I'.s  soll  daher  zunächst 
untersücht  wtrden,  «ilrhe  Zelt  mindestens  erff)rdcrlicli  ist 
von  dem  .Augenlilii  k,  wo  der  Zug  il'ig.  11  I  i  sich  zur 
.Abfahrt  in  Bewegung  bis  zu  ileni  .Xiii^enbliek,  «o 

.sich  der  nächstfolgende  Zug  Ji  an  derselben  Stelle  in 
Bewegung  setzt. 

Um  einen  Scherhdtsiuschlag  zu  haben,  soll  ange* 
nommen  werden,  daß  fUe  Spitze  des  Zuges  B  in  dem 
Augenbliclc,  wo  das  Einfahrbsignal  in  Fahrtstellung  kommt, 
noch  mindestens  zwei  Brcmslängon  (theoretisch  wäre  ja 
nur  eine  eifonlerlich)  von  dii'^i-m  entiVrnt  ist  ,\urli 
Herr  Pfeil  nimmt  als  Vorsignalabsiaml  eine  reirhlulic 
Bremslänge«  an,  fiie  etwa  das  Doppelte  der  einfachen 
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lieft  6. 
24.  Frhriur  IW«. 


beträgt.  Abweichend  von  dem  Vorgang  des  Heim  Pfol 
soll  sodann  zur  Sidiermv  bd  UbeHhhren  des  Ein&lirt- 
signaJs  noch  die  Annahme  (fienen,  daß  m'isdwn  dem 


[1       -JU—U  —i-t 


Fig.  III. 

Kinfahrtsignal  und  dem  Mnde  <lcs  in  ik-r  STntion  halten- 
den Zuges  dne  weitere  Urenisläni;c  Abstand  ist. 
Es  beietchne: 

L  die  Leistui^Ahtgkdt  der  Bahn  ^  f  ' 

t  <liL-  ZiitjiVil^i/L-it  in  Sekunden, 
s  die  Zii^l.'ingc  in  in, 

V  die  mittlere  Auslaufgeschwlndigkeit  des  Zuges  in 

/  ilie  Anfahrbeschleunigung  in  m/Sck.*, 
q  die  Hremsvcrsi^crung  in  n^Sek.^ 
h  den  Bremsweg  in  m, 

*  j  die  in  Fig.  1 1 1  bczcichnclcn  Strecken  in  m. 

U  den  Aufenthalt  auf  der  Statiun  in  Sekunden, 
/,  die  SignahteHadt,  d.  h.  die  Zeit,  in  der  (bs 

fahftsignal  gestrichen  und  das  Einfabrtsignal  ge- 
sogen wird, 

/«  einen  Zdtzaschlag  Afar  Störungen  beim  Anfahren  und 
fiir  den  Ausgleich  son«dger  Unregelmäßigkeiten, 
/,  die  Ausfahneit.  voni  Moment  des  Anfahrens  bis  zu 

dem  AuRcnlilick,  wo  das  Zuwende  den  RäumunK>- 
|iiin1-t  A'  |M--^iL'rl. 
Es  wiril  angenuninicu,  dalJ  die  Strecke  .in  ilcr  be- 
trachteten Stelle  ohne  Krümmungen  und  Steigungen  ist. 

I.  Kttriestc  Ziigfolgeseit 

sind   hierin    die    \(in        ii ^;Lr)<i\vie  .iIihriiiL; 
("ifMÜen  als  l'unktinncii  viin  -    >iii~.'nilri;ikri)  \\'.inri-ii«l 
der  Zeil  /,  le.nt  tl.i--  /ii]^'</iiili-  ili  ii  W'cl;  -:  -|-     -  ' 
zurück.     Solange  mit  kunstanlcr  Heschlcuni^un^  >u.i|^e 
lidiren  wird,  gilt  ja 


0.5 


ist  oAenbar  erhelilidi  von  der  Zuglänge  abhSngig. 
Der  länpre  Zug  bedarf  grSOeier  Zeit  zur  Abferti(^ng 
(Türen  «MieOen,  Ubersehen  des  Zuges,  Verständiijung 
des  Fahrdienstleiters  mit  dem  Fahrpensonal  usw.)  als  ein 
kürzerer. 

Setzt  nun,  rii.n"  ITi  il. 

24  .Sek.  Iiir  150  \\\  Zuglan^e  fest, 
so  erscheinen  20  100 

14    •      »     50  »  » 
10    »     >     35  >  » 
in  angemessenem  Verhältnb  dazu  zu  stehen. 

Damit  läßt  sich  mnerhalb  des  Iiir  uns  in  Hetracht 
kommenden  Heteiches  hinreichend  genau  atisdrUdcen: 

/,  -  2   ) - 

.Mn  diesen  Werten  geht  «lic  obige  (ileichung  für  / 

über  in 

/  =  4.2y*+  f.  +  A  + /,  +  1*  + -I- 


II.  1 .  c  i  .s  I  u  n  g  s  f  a  h  i  g  k  e  i  t. 
Die  LeistungHiahigkeit  der  Bahnstrecke  ist  also: 


Untcfsiichuiitr  einer  für  dir  lirrlinrr  Si.uUlialuistrecke 

mit  0,5  m  .Sek  ■  f;riil>ler  lk-sehleLiiiiL;iii)i;  und  etwa 
;<)  km  .St.  I lochst Me^ch«  indii;keit  diirchkinf^tniierton  I'ahr- 
linie  /.ei;;le.  daÜ  die  Ab«  eirhuii|.^  des  v.  irklirhen  Wi'rtes 
/,  \<)ii  cleni  nach  vursteliender  I  criiK-l  iM-rcrhiielen  erst 
bei  Z  >  250  Ol  nielir  als  i  .Sek.  btlra;.;!.  l^s  kann  also 
im  folgenden  unlH'denklich  mit  einer  knn^i.inteii  Be- 
schleunigung /  -—  0.5  in/Sek.-,  also  mit  der  i'orniel 


Herei  liiut  \viTd<Mi. 

I  Ii'.-  .Siiecke  0  ist  iii^<>rerii  alihani^i;-;  \"n  der  Ziil; 
kmge.  ais  >ler  l'ahrer  einen  l.ut/Ticn  /ii^  beim  Hrcmsen 
iTiciir  in  der  (ie\\ak  h.i:  .lU  iiiun  ani^iTcn,  also  naher 
an  das  Ausfahrtjtignal  heroiifahren  kann. 

EMese  Beziehung  lüOt  sich  etwa  durch 
d      1.2 'S 

berücksichtigen. 
Damit  eigibi  i 

/,      ui.  2.2  I J. 


L  = 


e  •  s 


Olienbar  «.ich-M  in  riiesem  (Juotienten  bei  zuneh- 
mendem r  der  Zahler  schneller  als  der  Nenner. 

Uie  Leistungsfähigkeit  einer  Bahn  nimmt 
also  mit  der  Zuglänge  zu. 

Betrachtet  man  die  Vefhältnisse  einer  Stadtbahn 
ledinfich  von  dem  Gesicfatqwnfct  der  };ro|Men  I.cistung8> 
lahigkeit  aus,  so  üst  es  also  am  j.;ünsiiL;sicn,  5,'roßere 
Z\igfo!>ie/eiten  /ULjrunde  zu  le;;en  unil  dann  die  /.vine  s,i 
lang  zu  m-ichen,  wie  es  diese  Zuj^lolgeiieiten  gest,tttcn.') 

Setzt  man,  wie  Herr  l'feik 

g  =    \  m^Sek.-, 
10  Sek., 

ferner  s  5  Sek.,  v  =  12  m/Sek.  und  c  (dieser  Wert 
!>etr.igt  bei  modernen  Stadtbahnwagen  etwa  4 — ^4,5  Plätze 
Iiir  1  m  Zu^'Lingc^  zu  4,3  dn,  nimmt  man  so«linin  den 
/ii^  aus  Ddppelwugen,  ähnHdi  denen  der  Blankenese— 
Ohlsdorf  V<>r<irtb.-i1in.  von  je  jO  m  Länge  zusammeih 
gesetzt  an.  .so  ergibt  sich  folgende  Tabelle: 


< 

Zggfatgewit 

LcMtungiBUigkat 

=  "  / 

1 

(>4.$  Sili. 

i,>tS  Ilatc/Sek, 

« 

> 

to  • 

1    7*.$  • 

• 

J 

1 

«»  » 

4.J<>  » 

4 

• 

1^0  ■ 

■  i;  0 

5  }  • 

5 

> 

1  ;o  , 

1 1^1  {  ü  • 

ii.i          >  ' 

6 

• 

I.So 

110.^  , 

b.83 

7 

• 

1 1;  %  > 

T-S 

8 

1240  . 

8.12  > 

{■'iL',  tu  M'^i  iiti  SLliaubild  ilie  \  eraiiilciltclikeit  der 
I.cIstuiiL'^'ahitrkeit  /.  mit  der  Man  sieht,  «ie 

\ •  irtiilhatt  Inn'^ere  /tii;i'  fiir  <lie  I  l  istunj^slahijrkeit  sind, 
vor  allem,  uenn  man  /.w^c  \oii  i — ;  \\';ij;en  verj^U-ii-lit 
Der  Vorteil  wird  jedoch  ersichtlich  geringer  tivi  gruUercn 
Zuglängen.  Hierin  liegt  eine  Beschränkung,  die  Zugänge 

')  Vgl;  iioch  Pforr,  Gl.  Annairn  1900.  Il.l.  4*.,  S.  06,  wo  n> 
gkidi  in  Shnliulwr  Weise  der  Binflnli  der  IJcscbleiuiigaag  auf  die 
I.i!i«tttii|:*iahigkeit  luiienacht  und  /  — :  0,5  «/.Sek.*  ib  {«nM^pter  Wen 
ennittcll  bM. 
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lu-üchij;  zu  vcrRriißcrn;  th-nn  otVenh:ir  hat  die  Stei^jerunn 
ilcr  /ii«;!;"»};».'  über  fünf  Wa)*!-!!  Iiinau-^  nur  noch  verhah- 
ni'-iiiaLMK  yerinjien  (lewinn  fiir  ein  I .eisluiinslahinkeit  der 
Hahn,  »iajjejien  nmliTsi-its  allerlei  Nachteile  im  (jcIVi1j;c: 
I  annnestreckte ,  unübersichtliche  Stationen  mit  j;rol5cm 
l'ersi  iiialbe  darf,  sehr  unpin-iti^c  Kraft«  erk>.beaiisf)r«chun}ier» 
beim  Anfahren,  cmllirh  auch  die  L'nbet|iieinlicl)keit  fiir 
tla^  Tublikuni.  langer  auf  den  nächsten  '/.im  «arten  zu 
nutsven. 

I'^s  zeigt  'iich  also.  «laß  <lie  auf  der  berliner  Stailt- 
l>uhn  schon  ziemhch  übliche  und  auch  von  Herrn  I'fcil 


1 

1 

W  m 


^1^.  III,   Ahhlngißkcii  <ler  l.cUtiinK^filuRltcit  L  einer  Pnlin  von  <lrr 
ZugLinge 

an^jenonMliene  Zugliinn*^'  'S''       einen  sehr  ^elun- 

t;enen  Koinpromil.''  zwischen  den  U^iilen  Anfor»leruii};en: 
Vermeidung  der  an^jcführtcn  l"nbci)iienilichkeiien  und 
Mr/ielung  großer  l.cistungsfahij^keit,  (larstellt. 


Die  elektr.  Einrichtungen  der  New  York- 
New  Häven  and  Hartford  Bahn. 

Vun  Inccnitur  Wilhelm  Reinhun.  PiiiOiurg  S<hUiU^ 

4,  Die  Lokomotiven. 

.An  den  Hau  <ler  Lokontirtivcn  w.iren  ganz  vngc- 
v\iihnlich  groüe  .Anforderungen  gestellt. 
!•>  wurde  gcforileit.  daß 

1.  die  Lokomotive  derart  gebaut  und  ;msger»istet 
«etilen  soll,  dali  tleren  Hetrieb  s<>«ol)l  mit  (ileichstrom 
wie  mit  Wechselstn  iMi  in  gleicher  Weise  vorgenommen 
werden  kann; 

2.  die  Hemessung  der  Zugknift  folgenden  .Aufgaben 
«ler  Lokomotive  entsprechen  müsse:  Bcfi»r«lenmg  von 
l'er^onenzugen  bis  350  t  «iewicht  mit  73  km  Höchst- 
geschwindigkeit  und  ebenso  schweren  Schnellzügen  mit 
lüo  bis  1 1 ;  km  Höchstgeschwindigkeit  auf  horizomalcr 
.Strecke. 


103 
— 1 


Fig.  il.t.    Anseht  cinei  DreliKtsielN  der  I.okoinotiv*. 


I''t|*.  1 14.    .\iiker  arnf  i3er  Welle  muiitierl. 

Vorsorge  zu  treffen  s<.'i,  lx;i  schwi-rcn  Ziigen  über 
2SO  l  zwei  otler  mehrere  Lokomotiven  zusammcnkiii>|H'ln 
und  diese  als  l%inhoil  von  einem  l'ührerstnmic  aus  steuern 
zu  k< innen. 

Zur  l''.rfullung  der  beiden  ersten  Ile<lingungen  griff 
man  zur  X'erwi'ndung  von  vier  W'echscistromreihcnschhiß- 
motiircn  /.u  je  250  l'.S  Leistung  l>ei  225  l'mdr.  in  «Icr  .Min., 
welche  sowohl  mit  (Ileichstrom  wie  VVc-chsflstrom  bei 
annähernd  gleich  günstigen  Wirkungsgr.vlen  betrieln-n 
werden  können.  Die  Sch.dt-  und  K«-gulierapj)arate  sind 
zum  IVil  fiir  «lie  \'erwenilung  lu-idcr  .Stromarten,  zum  Teil 
für  jcile  Stniniart  gelrennt  konstruiert  und  ent.s]ircchen 
VolNtaniiig   den    unter  Punkt  ^   gestellten  Hedingungcn. 

Hei  der  mechanischen  I  jiirchbikiung  tier  I  .oki>moliven 
waren  folgende  von  der  liahnfirnia  geforderte  l'unkle 
ausschlaggebend : 

Die  -Motoren  -sollen  <lie  K;idachsen  direkt  ohne  Z,;ihn- 
ra<lüb<-r-setzung  .mlreibeii  und  es  soll  das  vom  .Anker 
ausgeübte  Drehmoment  auf  flexible  .Art  auf  die  LaulViider 
ubertragen  wenlen-  Weiter  snW  die  .Anz;d)l  iler  .Moiorc-n 
auf  vier  fesTgescIzt  wenlen.  um  bei  ( ileiclislrombelrieb 
<lic  Anwemlung  der  Dop|K.-lreihenparalleKclialtung  zu  er- 
möglichen. Durch  all  «liese  zu  erftillemlen  He<lingungen 
ergab  sich  der  .Aufbau  der  l.okoinoii\t:  als  naltirliclic 
l-olge- 

Die  mechanischen  l'eile  der  l-okomotive  bestehen 
ganz  aus  Slalil  und  wurden  von  deti  H:ildw  in-Lukomotiv- 
«erken  in  Philadelphia  hergestellt- 

Die  Lange  jeder  Lokomotive  von  Kupplung  /u 
Ku[)plung  betragt  11,074  i'l,  die  Hohe  3,5«  ni,  Der 
Kähmen  der  Lokomotive  besteht  aus  starken  38  cm  hohen 
U- Trägern,  tlie  an  den  .Aulienseilen  der  Lokomotive  ent- 
lang laufen  und  an  den  oberen  Schenkeln  durch  «[Her- 
laufende U-l°-isen  und  an  den  unteren  .Schenkeln  mit  den 
(Juerkasicnlragern  zusammengenietet  sind,  Die  landen 
sind  zur  .Aufnahme  iler  Zug-  un<l  Stoßvorrichtung  kasten- 
artig au>-gebil<let.  Die  (Juerkastentrager  ubertragen  <I;ls 
(iewichl  <le>.  l.okomotivgehiiuses  auf  <lie  Drehgestelle  und 
siml  mit  <iiesfii  «hirch  die  Drehzapfeiilager  verbunden- 
Der  Lagerleller  besitzt  einen  Durchmesser  von  4fio  mm. 
der  Drehzapk-n  eine  .Starke  von  f>4  mm. 

Die  Drehgestelle  iFig-  1  l })  l-K-stehen  aus  zwei  100  mm 
breiten  l.angsralimen.  die  an  den  Lmlen  durch  <Juereisen 
und  in  «ler  Milte  «Kirch  «len  4''iü  mm  breiten  Zapfenlager- 
trager  verbunden  sind-  Die  (iewichtvübertt.tgung  auf  die 
Katlachsen  erfolgt  «lurch  vier  Hlattfeilerl»  für  jeiles  l>reh- 
gesteil,  «lie  auf  <len  .Achsbuchsen  aufriihen.  Die  Ixidi  11 
inneren  Fe«leren«len  siml  mit  einem  Au'^gleichsh«"!»  !  111 
V'erbimlung  gebracht. 

Der  Kadstan«!  jetles  Drehgestelles  Ixirngi  .1-150  mm 
und  der  l)rehzapfenal>stan<l  bei<ler  Drehgesti  llc  4410  niui. 
Je«les  Drehgestell  besitzt  ein  Vollstamli^^i-»,  vom  andern 
Drehgestell  unabhängiges  Luftbr<-ni'>'.y«tcni.  l'ur  NoUaile 
ist  auch  eine  Hat(«lbren>se  vorg«-sehen. 

IH» 
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Hrh  6. 
II.  Frbniw  im. 


Den  bcmcrki.'Ti'iWLTlcsleii  l'uiikt  an  ilcr  I.okotnolivc 
bihiel  wohl  »iie  Art  der  MotoraufhiiiiRunR.  Iis  inuUle 
bc»on<lcf<*  .\u;i(iinicfk  <l.-iMtir  jjcrirhtct  «erden, 
Miitorj;cwiclil  auf  die  Kaibichscn  sow  ie  das  Drehmoment 
des  .Ankers  in  elastischer  und  dabei  betrieb-sicherer  Weise 
zu  ubertraj^en.  Zu  diesem  Zwecke  wurde  tlie  Ankerwelle 
hohl  ausj;<-bil<lct  und  in  zwei  Hälften  von  Kle'<"hen  Ab- 
inessunjjen  j;eteilt.  Diese  «unlen  unter  h\'4lr.°iulisrhcm 
Druck  in  ilen  Ankerslern  einnepretil  und  verkeilt  (l'ij;.  1 14'. 


•■'«■ 


it^.    Si-Iitiu  HmtcIi  rh»r  Fi-ilvi  li.icli-f. 


Jede  Wellenhall^e  besilzt  :ini  auf.(eren  Mndc  eine 
Scheibe,  au»  welcher  siel^K-n  (^Icichnial-'i^i  verteilte  Holil- 
»ipfen  ausrajien.  I)iesc  Ilohl/apfen  lireifen  nun  in  sieben 
mit  <liescii  korres|)<mdierenden  Itiirhsrn  in  die  Radnaben 
der  l'riebruder  ein  und  werden  darin  durrli  eine  starke-, 
ex/enlrisch  };e«undene  Spiralfeder  im  Mittel  gehalten. 
Der  (Querschnitt  dieser  l'eder  kann  aus  l'ii,'.  113  uiul  die 
Draufsicht  ,ius  l'ij;.  1  ifi  entnommen  wer<len  1  >as  hmi- 
zontale  .Spiel  <les  .Motors  «ird  von  norm.d  ;irwundenen 
Spirall'eiiern,  tlie  an  die  HuchMleckel  un<l  an  <lie  W'ellen- 
.seheibe  drucken,  Ix-j^renzt  ll-'it;  iiii.  Das  vom  .-Xnker 
CTzeuLitc  Drehmoment  wird  daher,  wie  ersichthch,  von  den 
exzentrisch  [gewundenen  .Spiralfctleni  aufj;enojTinu-n  uml 
auf  die  Kadnabe  übertrafen,  liei  der  Hereehnun-.^  dieser 
I*V<lern  la«'  die  .\nn.ilitue  zui/runde,  dal»  da-»  L;ro|.>te  Dreh 


I  ii;.  lt<\ 


iMick  nirl  ilie  U.i4n:ibc.   Von  >icr  tVilci  hiicti-icti  fttn<1  Aie 
]i«L-1cct  a*<j;e%L-luaiil>l. 
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■noment  des  .Ankers  vermehrt,  um  dastiewicht  iles  Motors 
eine  Deformation  der  l-'eder  um  16  mm  ausüben  kann. 
Tuter  normalen  l'mst;iiid«-n  wird  jeitoch  nur  etwa  des 
.Motornewichle-  von  der  .\ntricbsvorrichtiin;j  aufnettommeil. 

Die  Ankerhohlwelle  sitzt  konzentrisch  au(  iler  Rail- 
aehse  bei  einem  S)>iel  \«n  |t>  mm  zvsischen  Achse  und 
Innenseite  Welle  nnd  i^t  in  ilen  in  <ler  .Mitte  jieteillen  Laj-er- 
srhildern  j;el.ij;i'rt.  Da  die  I  .a^ersrhildei  den  seitlichen 
.Ab--chliiL>  der  .Motoren  bilden  und  mit  <liesen  fest  ver- 
bunden siii<l,  erj^ibt  sich  von  selbst,  ilaü  sich  der  Anker 
innner  i^enau  konzi-iitrisrh  im  l'VIcl^jehätisc  belindet.  Die 
l.n^erscbalen  suid  ans  Itron/e  und  las-»en  ein  seithches. 
Spii-1  lies  .\nkers  von  J  mm  zu.  Der  Durchm<-ssi;r  der 
Triebratler  beli;ml  t;,"Siinn. 

Die  .\ufhan;;uni^  des  Mutors  f^eschieht  auf  folnemlc 
Weise;  JeiUr  Motor  ist  von  einem  l-'iscnrahmen  um;;ebcn, 
der  auf  den  .Xchsbücbsen  aufruht.  Die  Moloren  sind  mit 
diesen  Kähmen  durch  vier  Hanger  unter /» ischenscliahun^ 
von  Spiralihuekicdern  vcibiinden.  Durch  richtines  Hin- 
stellen dieser  M.'uiner  wird  erreicht,  tUli  unjjelahr  ^'4  des 
Miil<irj;cwichles  von  dem  Kähmen  und  '  ,  vom  .-Xntricb 
Heiraten  wir«l.  Da  die  .Miitoraulban^unn  in  keiner  Weise 
mit  dem  DreliKestelh.thnieu  in  VeibinduUL;  steht,  so  hat 
daher  ein  Schwinnen  des  k-t/ieren  auf  die  .Motoren  jjar 
keinen  l-'.influO.  D.is  vom  .Motorjjehausc  in  der  entiiojcn- 
■^eselzten  Kichtun.';  lies  rotierenilen  .-Xnkers  aus);eUbtc 
Drehniouieni  wird  von  vier  beweglichen  \'erbindun.t;s- 
stucken  auf  d.is  Dreli^;esti  ll  übertrafen. 

.Motoren.  Jede  Lokomotive  ist  tnit  vier  konipcn- 
sierlen  Wechselsiromreiliensehlul.^moloren  vcm  je  2yO  I'.S 
auv^erii-let  iMit.  II7I. 

Der  Anker  (s.  114!  ist  im  allj^eineinen  einctti 
(»cwöhnlichen  (ileichstromanker  n-ichj^ehiklet,  Ix-sitzt  je- 
doch in  sich  j;i-schlossene  .Spulen.  Der  Anscblufi  tler- 
selben  an  <len  Kollektor  erfol^ji  nicht  direkt,  sondern 
durch  Zwisrhenschaltuni;  eines  Neusilberwidcrstamle«,  der 
unterhalb  der  Ankersp\ilen  in  «len  Nuten  lii-^t.  Dieser 
Widerst.md  hat  den  /.weck,  den  bei  SpulenkurzschluU 
auftretenden  Kiir/.schlui.^strom  auf  ein  .Mininnnn  zu  brin{>en 
und  so  einen  lunkenfreien  ("lani;  »le»  .Motors  zu  erzielen. 
ITm  den  KurzschUil.^strom  verschwindend  klein  zu  machen, 
wäre  eigentlich  ein  viel  höherer  Widersland  notwcmiiy;. 
Da  jedoeh  auch  der  lietriebsstrom  seinen  Wej{  durch  die 
Widerslande  nehmen  muli,  so  war  man  jiezwunfjen.  um 
nicht  zn  hohe  Stroniwärmc\erhistc  im  .Arbeitssuom  zu 
erhalten,  einen  Miiielwe^  in  <lcr  Dimensionicrunji  der 
Widerst;itide  einzusehla^jen.  Die  \'erluste  sind  Ukt.sachlich 
kleiner  bei  Zw  ischensch.-iltunj;  jener  Witlerstände  al.s  ohne 
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(lic>e1LM:i)  und  die  kominulicrun^  (geschieht  vollst.-indijr 
funken  frei. 

Zur  StroinabKabc  dienen  jiwolf  Hürsicnliaher,  deren 
jeder  x'ier  Bürstenkolilen  von  je  lo  •  6o  nun  Quer-ichnitt 
enthält.  Die  HUrsienhalter  sitzen  am  Feld^eliaiisc  auf 
und  sind  gej^en  dieses  durch  l'orzelian  und  Mik.-iisol.ition 
j;e«.ichert. 

Das  Feldgchau-ie  besitzt  eine  hurizontalc  Tfilfuj;e, 
«eshalb  beide  Hälften  durch  Schraubenbulzcn  zusammcn- 
Kclialten  werden.  Auf  der  der  Drehgesieihnitte  zuj;e- 
kehrten  Seite  des  I'eldgchause«  befnidet  sich  der  Minlaü 
iw  Kiihlhift.  Die  eingepreßte  Luft  nimmt  ihren  Wcj; 
durch  die  l.uftkanalc  des  Ankers,  von  da  durch  die  Kiihl- 
spaltcn  lies  l'cidciscns,  um  sodann  durch  einen  sieliarti};irn 
Oflfnun>»stlcckcl  ins  F'Veie  zu  nelanj^en.  Die  «.ühlun;;  ist 
eine  äulJcrst  «irksame,  so  tlaß  die  Stundenleistung  «Ics  , 
Motors  gleich  der  I>auerleistung  ist. 

Die  l'"cldwindungcn  setzen  sich  aus  den  I  lauplmagnet- 
«indungen  und  der  Kom|R'nsationswicklung  zusammen. 
Das  (•cUlcisen  besteht  aus  dünnen  Hlechen,  die  <)urch 
zwei  Klcmmringe  zusammengehalten  werden.  Die  sechs- 
|M>1ige  I  {auptmagnctwicklung  und  die  dazw  isiliunliegenden 
Kom]>L-nsaticinswicklungcn  sind  in  Nuten  eingt-bettel. 
Ijctztere  Wicklungen  sind  sowohl  bei  ( ileiclislruin  wie 
bei  Wcchsclstrombctricb  in  Reihe  mit  dem  Anker  ge- 
schaltet. Die  W  icklungen  als  solche  sind  wieder  in  zwei 
Gruppen  geleilt,  tlie  bei  Gleichstrom  in  Reihe  un<i  bei 
WechseUtrom  parallel  zueinander  geschaltet  sintl.  Je  zwei 
Motoren  wurden  stets  als  i-jnhcit  betrieben,  und  dic^e 
biiden  Einheiten  bei  (ileichstrom  in  die  übliche  Reihen-  1 
Parallelschaltung  mit  Abschalten  von  Widerständen  gc-  ' 


br:krht.  Dxs  Schwachen  tles  l'eldes  bei  der  letzten  Reihen- 
stufe  «lurch  i'arallelsch.iltung  eines  .NebenschluHwider- 
Standes  zum  Felde  geschieht  ohne  jegliche  l'unkenbildung 
am  Kollektor. 

Ilei  Werliselstrombetrieb  sind  ebenfalls  je  zwei  Mo- 
toren par.-illel  geschaltet  und  su  an  die  Klemmen  eines 
rransforinalors  gelegt. 


t,£  ni)     <'l'■'t'<=^■'>U.Sunmahncbm^^  hU  (ikich*1f.im 


Tic    IJo     S»rnii;«l.ii(-hniril'iii»i'l  im  Wechsrl-Irom 

Transfcirmatoren.  Jede  Lokomotive  besitzt  zwei 
I".in>piilcn-  iiiler  I  lick^che  rr-mslurmaioren  von  je  450  KW 
bei  einem  Übersetzungsverhältnis  von  ungcOihr  ^7  : 
Zur  Transfornuerung  der  l''ahr<)rahtspannung  in  die  Motor- 
spannung wäre  eigentlich  nur  ein  Transt'nrniator  notwendig 
gewesen.  Die  <;rün<le  zur  Aufstellung  zweier  Tran^- 
Ibrniatorcn  lagen  hauptsachlich  in  der  besseren  f  Je«  ir(>ts. 
Verteilung  auf  der  Lokomotive,  .sowie  in  der  hiiheren  He- 
triebsMcherheit.  Taisiichlich  bestehen  bei  \\"i-i-|iselsirotn- 
betrieb  zwei  voneinander  ganz  im.dihhngige  .Molursinmi- 
kreise,  in  die  je  ein  Motoqiaar  gesrhaltet  ist. 

Die  aus  den  Transformatoren  entnoiutnenen  Nieder- 
spannungs«erte  cn1s]>rcrben  folgenden  \''>ll/al)len ; 
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l'm  ln-\  Schrihun^  vun  einer  Siiiinnuiu --l.ilc  zur 
;inik  rii  S]julfiikur hl.i -^c  im  Translurm  iri  .j  /k  i  i  riiiLiilcii, 
imiütfii  in  jcik-ti  MoinrNtronikni-^  ilri  i  1  )ri '.--piili  ii  oin 
HL'lcj'l  \M'f<icn,  tltri-ii  SrhiiküiiL;  a\i-  l  i^.  liS  if->iihtlirli 
ist.  Da  immer  vier  rraiisfoniiaturspulen  an  »lic  iJrosse!- 
spiilcn  mit  l^iifc  der  I  hiplM-lialtcr  angeschaltet  sind  und 
beim  lün>chalien  der  nächst  li>iheren  S)>annun};>stufe  die 
nie<lcrste  ausgeschaltet  wird,  erfolgt  dadurch  eine  ununter- 
brochene Stronuufuhr.  und  es  wird  dabei  auch  ein  sanftes 
Anstdgen  der  Simimiuiik  ersidt. 

Strotnabneiimer.  Für  den  Betrieb  auf  der  Gleich- 
stromstrecke  erhielt  die  lx>komotive  vier  Gleitadnihstrooi- 
abnehiner  (Fifj.  II9\  die  zwischen  den  Triebrädern  »n- 
Kelirnrht  sind,  und  w ei terü  einen  StFomabnduner  mf  dem 
l  .olconiotivdaclie  Miite^,  der  aber  nur  bei  WcgUbergängen 
zur  lieniilzurn,'  kinniist. 

Die  Str' nii.;ii>iir!linei  fiir  \\\  rli^  '^tr. »m,  dcri-n  l'iirm 
aus  Fit;.  I  2o  >.'r-ii  htlii-|i  ist,  hi  -trlu  ii  aus  Sl.ililnilin-n  vmh 
Ca,  -II  mm  .■st;irk<'.  die  einen  hc  i-:;]]'  hcn  Kalmieii  hililen. 
Am  obersten  Teil  tra^t  der  Kaluiicn  das  Gleitstück,  das 


I20  mm  breit  wid  i230  nun 

kinfj  ist  und  au'j  weichem  Kupfer 
besteht.  Durch  zwei  auf  die 
Unterschenkel  tlcs  Siroinahneh- 
iners  «irkende  Spiralteilern  wird 
das  (ileilsluck  tnil  25  k^;  Druck 
an  <li:n  Fahrdraht  neprelM.  Das 
Senken  gcsrliichl  durch  /.u- 
sammenj)re>sen  der  l-'eilern  mit- 
tels Druckhil't.  In  --iiner  nied- 
ri<;sten  Stellung  wird  der  Strom- 
abnehmer durch  einen  Riegel 
festgehalten,  dessen  Offnen  und 
SchliefScn  ein  kleiner  Luftdiudc- 
xylintler  bewirkt. 

Die  nci.nti(riing  sämtlicher 
Driu-kluft\-orrichtiinf;on  an  «Icn 
Slromabnahmeai)]  «raten  f;e- 
schiehl  vom  !■  ührcrsianile  aus. 
Fs  ivi  ie<lo;-h  aulii  voi^esur;^'!. 
il.ii  '  ilii'-i-  (m-1  1 1'..  it/lirhi  i\  .M,iil;^el 
an  DriK  kliift  .iii  h  \ uii  llan<i 
aus  nestflli  wenleii  ki'ntien. 

Viellachütuuerun};.  Die 
Betätigung  sämtlicher  Schalt-  und 
Steucrappantle  erfol^^t  mit  (lilfe 
des  clclöropaeumatisciien  Vid- 
facb!iteuera)^ntt  der  VVcsting- 
hoHse  Ca  Dieses  Sjrstem  in 
seiner  gediegenen  Ausbildung 
ist  bereits  bekannt,  so  dafi  nur 
eine  oberflächliche  Beschreibung 
am  Platze  ist.  Wie  bereits  durch 
iIi-ii  \  iiiu  ii  ;uii;eileutel .  Lrf  'iijt 
die  llri.<ii;,'unj;  iler  >in/<.lrien 
StronisL-haher  mittels  Drui  kltift, 
welehe  von  zwei  i.uHpumpcn 
auf  der  I.ukonKdive  er/.euj;t  im<l 
von  der  Hrenisdruokiut'r  L^etreniu 
^1  in  zwei  Ik-haltcr  aufnes|ieichert 

l  J  wird.    Die  .Auslosung  der  Luft- 

vcntde  an  den  Sdiällnpparaien 
besorgen  EleklrooKupiete,  deren 
Rrr^ung  die  Aufg^ibe  ehies  be> 
sonderen  Stromkreises,  des  Steuerstromkieises,  ist  Es 
herrschen  somit  drei  voneinander  getrennte  Stromkreise 
auf  der  Ixikomotive: 

I.  Der  Hochspannunfjsstromkrcis  von  1 1  rxxj  Voll 
W'e  liseKlroni  von  den  Str^iinahnehmi  in  durch  die  Ol- 
siliallcr  /M  ili/ii    I  ransfiirmat' »ren  und  zur  I.rde. 

I',in  Nirr.i.is;i;umun.L;^-tt'iiiiikrei^  liei  W  CL-hseKlroin 
von  den  I  ran-.!' irmat. >ren  durch  ilie  1  IumKi  lialter  und  die 
\I.>ti.rcii  zur  r.rile.  uml  Ihm  ( ili'irhsiriMii  \  i>n  den  Strom- 
abneluiiern  den  j;leicheii  W  Cj^  und  zur  Fnle. 

3.  Fin  Schwachstromkreis,  der  durch  den  Steuer- 
schalter fließt  uml  dessen  AufgatK',  wie  erwähnt,  die  lir- 
re^un^'  <ler  Schaltermagnete  ist.  LcUtterer  Strom  wird 
einer  .Akkuntulaturcnbatterie  entnommen,  deren  Spannung 
nur  20  Volt  beträgt.  Der  Molorfiihrcr  regelt  daher  1^ 
Lokomotive  nur  mit  Hilfe  des  vom  Schwachstrom  durch- 
flosaenen  Steuerachalters,  so  daß  dn  lebensgeßihrlkhes 
Hantieren  mit  starken  Strömen  gänzlich  be^itigt  ifit. 

Die  ver«"cndelen  Hüpfschalter  unterscheiden  sich  in 
einiä^en  Finzelheiten  vun  >len  bisher  erzeui^Ten  Schaltern  der 
\Vesliiiiihoii-,c  <  i>  und  arbeiten  si.unhl  bei  (rlcichstrom 
wir    liei   \\  er||seU)i-,,ni.     Zur   Ii.  1  n  ii   l 'iKim  1 11  iDiJünfJ 

in  diT  Liikiiiiiiilivc  wiinU-n  die-i  llH-n  in  ein:'<viu- <  irii;i|H!n 
cinueleill  uml  tlicse  in  bt  -;  >r;ili  rni  (iehaii^en  unter^i  bracht. 
In  F'i{{.  121  befindet  sich  rechts  unten  der  l.ufieinlaß. 
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die  Druckluft  (^clan^i  tlurcli  t-itict)  Kanal  zum  Ventil, 
tiesscn  Offnen  und  Sclilicücn  jewcilif;  der  oberhalb  be- 
findliche vom  Steuerstrom  tJurchlliis<ene  Hlektrcunaijnet 
übernirnmt.  Bei  oiTeiiem  \'enlil  j;elari!^t  die  Luft  in  den 
Kanal  nach  rechts  in  <len  :d><^edichteten  Druckluft/.ylinder 
und  IxTwirkt  eine  Aul'vMirLsbeuejiuti^;  des  sonst  durch  eine 
Spiralfeder  nicder;;el)aUenen  iJruckkolbens.  I>er  isolierte 
Kopf  des  Kolbens  stoßt  auf  den  unteren  Schalthebel  und 


Kig.  tJl.    Suufr.ch;illcf.  Kt'iffnci. 


Fi|;.  123.    Strii«r»c]ijUer,  grschlnssen. 

drückt  ihn  auf  «len  oberen  Schalthebel,  auf  diese  Weise 
Stromschlul>  herstellend.  Zur  Vermeidung;  eines  starken 
Olfiiut»t;sfunkens  liej;en  neben  den  Schalthebeln  zwei 
Funkenluschspulen,  »lie  vom  Huujitstrom  <lurchfiiissen  sind. 

Zwei  ^roGe  Verleilerkasten,  an  der  Innenseite  der 
Lokomotive  befestifft,  vereinijjen  alle  Steuerlcilungen,  in 
diese  münden  die  Leitungen  des  .Steuerschalters,  l-ahr- 
richtun^ssclialters ,  Stroniuinschallers,  der  Müpfschaltcr, 
der  Stromabnehmersteuerunuen  und  der  Akkumulatoren- 
batterie. \'on  hier  ^ehen  die  |jurcli^;an};sleitunf;cn  nach  den 
Ansteckdosen.    Ueiin  /usaniinenkuppeln  von  zwei  oder 


mehreren  l.okomoti\en  werden  deren  entsprechende  Steck- 
dosen (auf  jeder  Seite  .Vi  durch  Kupplun.nskabel  in  Ver- 
bindung >;ebracht,  wotlurch  ein  .Steuern  \on  beliebiji 
vielen  l.okcimoliven  von  einem  Fuhrerstaiide  aus  moj;- 
lieh  ist. 

Die  Steuerschalter  (riß.  122  bis  124I  sind  von  kleinen 
Abmessungen  und  besitzen  einen  Steuerhebel ,  dessen 
richtiges  Hinstellen  auf  die  jeweilige  l-ahr<tufc  ein  Zahn- 


t'iQ,  134,     ]>r.iul«icht  niif  <lrn  Strueraclinlter. 


Fi;:.  125.    l- uhrcnciiii). 

eint;ri(T  bewirkt.  Unter  tlem  Steuerhebel  befindet  sieh 
tier  Umschalihebel  ties  [•'ahrrichlunjjsschahers,  der  den 
oberen  K<'iuin  des  (iehäuses  einnimmt.  Das  Drehen  der 
Steiierwalze  erfüllt  ohne  Zahnradubersetzunj;.  ,\m  .Schalter- 
dctkel  befnulen  sich  acht  Dnickkopfe  zur  ]leiaiij4un(j 
folgender  A])]>arate  mittels  Druckluft: 

1.  \Varnj;locke. 

2.  u.  .Sandstreua])jvirate. 

4.  \Vie<lereinset/en  des  herausK«-"'^'"^'"'-'"  Hebels  de^ 
Hochststromausschalters. 

j.  ünilej;en  der  Siromabnchmcrt;leitschulic. 
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ng.  is6.  AMrtamt  d«r  Appuali  mT  der  tiokwutift. 


6.  .\urklappcn  der  Gleitschuhe  und  gleichidtiK  Frei- 
gabe der  Wcchüclstromabnchmer. 

7.  Freigabe  des  (ilcichslromabnchmer.'i. 

8.  Herabüdien  der  Wechaelstrotnaboeluner. 

Den  Steueratrora  Eefi»  iwei  Meine  Akkumulatoren* 
baUnriea  von  je  40  Amp.St  Ldatung.  Jede  besteht  aus 
sehn  Zellen.  Zur  Stromabgabe  wird  jedoch  nur  eine 
Batterie  herangezogen,  während  (Ue  andere  fUr  Rc«cr\-e 
und  Ladezwecke  bleibt.  Zum  Laden  der  Batterien  dient 
ein  Wechselstronii^lelch'itrDiinimromier,  der  an  einen 
Transfnrmator  an^ipsrhlo-i-irn  i-^t. 

H  i  1  f.-iap  j).!  r  a  t  e  .\n  die  rran.sfurtii.ili  ircii  lici 
Gleichstrom  durch  Nfbctilcitun|;Lti  viui  der  H.iu|itlfttuiit;| 
sind  noch  fül^;cnde  .\:ip.it;itc  .lIl^;c^chl<)■»^e^ :  1  )ic-  bciileii 
Luftpumpen,  welche  Druckluft  für  Urcms-  iiiul  Sclialt- 
zwecke  liefern,  die  IJchtIcitung  und  wcitcrs  die  beiden 
Ventilatoren.    Letztere  erhalten  Luftzufuhr  durch  zwei 


Öffnungen  in  den  Lokomotivuänden  und  haben  den 
Zweck,  Kühlluft  in  die  Motoren,  in  die  Transformatoren 
sowie  in  die  Widerstände  einzu])re.<iüen.  Zur  Krfiillung 
dieses  Zweckes  besiebt  eine  LufUdtung  ai»  Eiaenbiedi 
unter  dem  Lokomotivboden  mh  Abcwdgungen  nach  den 
hrtrrtrVnden  Apparaten.  Die  Anordnung  der  übrigen 
.\l>] i.ir.Ltc  kann  aus  Fig.  126  ersehen  werden. 

Heizung.  Die  Heizung  des  Zuges  kann  entweder 
elektrisch  oder  durch  Dampf  erfolgen.  Für  erstere  Art 
i<t  eine  Hci/.lcitiin^  fiir  Itcimt/iinif  hcidcr  Stroninitcn  vor- 
gesehen, die  in  je  zu  ei  .Ansterkdi  iscn  ,nn  den  l  .niK  n  der 
Lokomotive  mündet. 

Zur  Lrzeuj;iiiii;  \<>ii  HLi/i!a;ii]>f  beiiiidct  sicli  au I  der 
I  <>k'>nioti\ e  ein  Ki  >-<  l  ii;it  I  i  Ii  iiinliei/un:.;.  von  ilem 
Dampfleitungürohrc  mit  Asbestpackung  nach  den  Kupp- 
lungen fiihren. 
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Stehende  Dampfturbinen  in  Eisen- 
bahnkraftwerken . 

Vun  Krank  C.  Pecklns. 

Der  |).-im]>f- rurb<>^ciit.T.iii>r  h:ii  in  liahnkraUMvr'keii 
nunmehr  festen  Fuß  j;er;iL>t  \\t  vcrtlaiikt  seine  Cbet 
l^.•^Jt•nh^.•it  der  yruntUivlicii  iJurchbilclunfj,  die  er  neuer 
ilings  erfahren  hai,  ilu-m  holten  \Virkunj{-ij;r.iLl .  den  {"e 
ringen  Unterhahunijskffsicn.  ilt-Di  ncrin^en  küutnbedarf 
und  der  l-'.-ihi^kc-ii,  stark  Wfchsdnde  Hela^tunfj  mit  l.eich- 
lifjkeit  nntl  Sicherheit  aul'/unehnien  \\r  hat  sich  als  bc- 
sonilcrs  vorieilhal'i  in  aUeren  Hahnkraliwerken  erwiesen, 
die  mit  lan^s.iii)  kiufenden  Ko!beiulainj»fmaschinen  von 
Rr<il>er  l.eistunj;  arbfiten,  und  nin»nit  tlort  die  Ik-lastmins- 
sj)itzen  auf,  wahrend  tlie  Kolbenmaschinen  nahczn  ;;li-irh- 
maüijj  bcixstel  werden  Der  Cnrtis-  l  iirlMij^cner.Hiir.  wit- 
ihn  tlie  (ieneral  l'Jeetric  Co.  baut,  ci;inet  sich  .lulkrdeni 
r.ur  unmitcelUiren  Speisunjj  von  Hahr>nei/<-n  ohne  /wischen- 
.sdialtun}^  von  Transrnrinatriren  imd  Umformern,  «enn 
«ler  /u  siicisende  Bezirk  keinen  zu  t^rnl<rn  l)urrhmcs>er 
hat.  In  diesem  l'"all  wird  die  Tnrbinc  mit  ilem  (iicich- 
»troinnenerator  tjekui)|iell.  wie  l'i^;  f.!"  zei^t  Der  Kon 
(len^ator  und  die  Hilfs.ip)>araie  werden  dann  in  dem 
darunter  liegenden  (irund^-eschoU  aufm-stelh,  Dieser 
Masehinensatz  steht  im  Kraftwerk  iler  Northern  Ohio 
Traclion  Conn>any  in  Afcron  und  liefert  (ileichstroin  von 

Voll,  Die  Leistimg  bctr.i;;!  ;ro  KW  bei  i.Sco  IJmdr. 
in  der  .\linnte  Die  Turbine  ist  /'AeiMufi^,  <lcr  (ienerator 
vierpoliij.  Die  Ol-  und  \\';i>scrpum])en  für  «lie  l.aj;er 
und  Konilensaloren  werden  «iurch  Mleklromotoren  an- 
getrieben. 

Für  den  Hctrieb  von  <  ileichstrontbaitnen  stellt  man 
in  Amerika  sonst  Wcchselstromt^cneratoren  im  Kraftwerk 
auf.  die  von  Kojbendampfmaschinen  oder  Dampfturbinen 
ant;etrieben  werden.  >ol>ald  i*s  sich  um  eine  größere  .\n- 
laj,;e  handeh  ])cr  Wechselstrom  uinl  für  die  Tbertra- 
ßunR  bis  auf  hoch.)  nnd  mehr  Volt  transformiert.  In 
den  Unterwerken  wird  die  .S]>annunt;  herabj'esetzi  und 
in  (lleichstroni  mit  500  Volt  unii;efnrmt.  der  den  Speise- 
leitungen, dritten  Schienen  oder  ( )bcrleiiunf;en  ziif>efuhrt 
wir<l.  Hier  sind  Dampfturbinen  bisunders  j^ut  ^eei-^net. 
da  dann  «ler  (jenerator  mit  i;rol>cr  Drehzahl  lauft  und 
viel  billiger  ausfallt  als  die  Schwimi;rad};cncratorcn  bei 


Fi|2.  I3it.    liiti  sIchciKle  l>.nnp(iiirl>iiicn  ini  Kraliw<:ik  ll:iin|>4uu 
\V  •Ki>cn1>n]in  in  Scranton,  l'm 


I  ii;.  IJ".   Slrhvmlr  l>«ns|ifiiirliiiie  im  KraUucli  ilcr  Nurllirrn  Ohio 
Tnicliun  C«jni|i.iiiy  in  Akmn. 


Kolbendampfmaschinen  von  uerin^jer  Drehzahl  und  jiroLVr 
l.eistunsj.  l-'iir  <lie  ( irubenbidinen  kann  die  t,'leichc  )-Virm 
iler  rbertraKui't^  verwendet  werden.  Dann  liefern  l'm- 
fornier  den  («leichstroni  für  den  Helrieb  der  Cinibcn- 
lokomotivcn,  v\ahrend  den  .•\iif7.unma>chinen,  l'um(i€n- 
un<l  X'entilatorenmotnren  unil  .nmleron  Hernweikniasi  hinen 
Wechselstrom  unmittelbar  zugeführt  wird. 

1  >ie  Fi};.  I  2f<  stellt  drei  zweistuh<;e  Tiirbnj'cnet.itorcn 
dar.  die  von  der  deneral  Kli-ctric  C<).  in  Schenn-t.uly 
(gebaut  nnd  im  Kraftwerk  llam|i1on  der  D.  I..  unci  W.- 
I-".iscnb.nhn  in  Srranton.  I'a..  für  den  lleirieh  von  (irulxii- 
lokomotiven  und  .Aufziinen  in  den  KohlenlH-rf^uerken 
auft;cstclll  wurden.  Die  Drehzahl  der  Ma'-cliinen  bc-lraf^l 
I.Sfio,  <lie  (ieneralorcn  haben  sechs  l'ole  uml  sind  für 
2  too  Volt  gebaut.  In  Furoj)a  verw  endet  man  allgemein 
Mehrphasenstrom  für  den  ISetrieb  von  Iterj^w  erk,inlanen. 
Den  (iniben  wir«l  hochj;es]).mnler  .Strom  v<)n  j;erin^cr 
l'eriodenzahl  zu-jeführl,  der  hcrunterlr.insforniierl  und  teils 
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\mBi 


t.UMMl  Simmiluiii»»/». 
Ke.  1301,  Schnill  dnich  da«  Kfaftwcrit  der  Toledo  md  Cbicifo  OlmlndbilHi. 


Fic-  Ijl.     TrantfornMlorcnunlcmcik  der  Tole<U>  itmi  Chkngn  LbcrlamibahD, 


als  Drclislrnin  für  den  Betrieb  der  lU-'r;;\VL-rkiiia-.cliitic'i 
vcr« in<!ct,  teil'-  uiii^cfornlt  und  als  ( ilciLlistnuii  den 
Bahnen  zu^dülirl  wird 

W'ccliselvlTi  iinhaluitn  S  CI  w  ciiili  11  den  vim  den  (icnc- 
ratnrtn  f^t-lic V-rti  ii  Suuni  iinni:tt(\l>ai  und  marlirn  I  ni- 
formcrwerkc  entbehrlich.  So  wird  «lic  kürzlich  vollendete 
Toledo  Hnd  Chicago-Übcriandbahn  betrieben  l-i^;  ijq 
aeigt  das  Kraftwak  dieser  Bahn,  daü  in  Keiidalvilk  li^t, 
Fig.  130  iSut  faineie  Einrichtui^  des  Kraftwerkes  und 


<y.>        l>r<>  KW'St. 
vs  iirdc-n   \<m   \\  ■  t- 
.;nd  t  »bei  llachcii- 


I'i.;  1.5  r  die  T«n»rofmat<>r<  ii.inl.i>;c  im 
l  nlervv  erk .  ricucnwärlig  sind  7.\v  ei  t  \irli.s- 
rnrho^encr.itiirtii  für  je  lOOO  KW  ein- 
fachen Wechselslruni  aufgestellt.  Für  Er- 
v^eiterunj^cn  ist  Raum  vorgesehen.  Das 
Kesselhaus  cnlh.ilt  drei  Stirling-Wasecr- 
rohrkcssel  und  ist  für  weitere  drei  gleidie 
Kessel  gebaut.  Jeder  Kessel  hat  ^oqm 
Heizfläche  und  11,$  qm  Roatfläche  und 
vermag  Dampf  fiir  4135  PS  ni  liefern. 
Der  Wechselstrom  wird  im  Kraftwerk 
mil  3300  Volt  Spannun;;  erzeugt  und 
dient  so  unniiitelUir  /nr  Speisung;  der 
.Stri  <  ken ,  die  in  di  i  \nhe  des  Kraft- 
werkes lii  j^en.  i'ur  «eitere  Kntfernunmrn 
wird  die  Spannung  auf  33' •  \  ' 'It  trans- 
lomnerl  urnl  in  1  ran^h  inna'i  itenun'.er- 
welken,  die  lan^s  der  Hahn  ant;ei  udiut 
sind,  auf  die  i-'.-ihrdrahts|>annung  von 
33m  \'r)[i  herabgesetzt  Fig.  130 
und  131). 

Die  beiden  lOOO  KW -Curtis- Tur- 
binen sind  vierstufig  gebaut,  zu  jedem 
Ijeiuipparat  i;ehuren  zwei  Schaufeirtfder, 
die  auf  derselben  WeUe  sitzen  wie  die 
zweipoligen  Polräder  der  Generatoren, 
deren  Wicklungen  in  Stern  geschaltet 
sind.  I)cr  Dampfverbrauch  der  Turbinen 
belrajjt  bei  lO  .\tm.  Kesseldrudc  und 
;n  nnii  Oiic<k>iIhers;iiile  (Je^iendruck 
<!',irrh  den  .\u-[iiitV  <y. ;  k;. 
I  )ir  IsDiidensaloreii 
llui-.:iiMi  ^i_iieler'-  \: 

kMiiden^ati  iicil,  ilie  mit  einer  bcMHuleien 
KuliK itrrirhtun^  lur  die  I.nft  und  andere 
nicht  kondcnstcrbätrc  Ga.se  versehen  .sind. 
Unter  dem  Kondensator  steht  eine  zwei* 
stufige  Turbinenpumpe  zur  Entfernung 
des  kondensierten  W.i.s>ers.  Sie  ist 
direkt  gekuppelt  mit  einem  dreipfcrdigen 
Elektromotor,  der  sie  mit  1500  Umdr. 
pro  Min.  antreibt.  Das  Kondeotwanter 
gelangt  dann  nach  dem  Speisewasser- 
vorivärmcr.  I'iir  die  l'-orderung  des 
Kühlwassers  ist  eine  Kapscl|nim|>c  vor- 
hanik'H.  liic  durch  enie  eiii;;e-clil' i~~cile 
Kii>-.el  1  ).mi|iln):i-.rhiiic  mit  aut' vni.it iMrller 
.Srhinierini;;  aii^itricUiMi  uird.  mit  iler 
sie  auf  dersi  lbeii  I  iriindplatle  sitzt,  Der 
Speise"  a--er\  orw.iiiiRr,  System  C'ochran, 

nimmt  nicht  nur  das  Kondensvvasser  aller 
Ma.schinen  ani^  somicrn  auch  <las  von  den 
l)ci<lcn  S])ciscpumpcn,  System  Laidktw- 
Dunn  (lordun.  gclurderte  Speisewaaser. 
Die  Pumpen  haben  250  nun  Hnb  und 
180mm  Kolbendurdunesser.  Der  Kolben- 
durdimes.wder  Damplmasdnnen  beträgt 
300  mm.  Der  Schorastehi  ans  ^senbkdi 
der  in  Fig.  139  zu  sehen  ist,  ist  50  m 
hnrh  imd  hat  3300  mm  inneren  Durch- 
lUs  zur  lluhe  v»n  18  m  ist  er  inneriich  mit 

feuerfesten  /iemln  ;iU-;;evetzt. 

I'i;^  (iJ  /ei.;l  ein  Stuck  iler  T'iledi)  und  Cllic-aijo- 
\\  <  c|isi  l-i'r. njib.dui.  I  il;.  i  ;^  <!en  Ke^Miliertransfurinator. 
Dil-  In  ■Ii  II  \\'irk]un^cn  i\:  <  Ki  L;.iii<  r;ran^fi irina;i ir--.  der 
t)iküiiluni;  i>e>itzt,  snul  in  Reihe  j;e^haltel.  Hei  (ileicli- 
stronibetrieb  erfol(;1  d.iN  .\nla---cn  inilleK  Widerstanden, 
auf  der  Weduelstromstrecke  mittels  dieses  I  ransformalors 
durch  Änderungen  der  Spanntmg  an  den  MotorMemmen. 
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Der  'IVansforiniiior  besitzt  zu  ilieseiti  Zwecke  fiinf  Ab- 
weiyunjicn,  die  einer  S])atinunfr  von  400,  490,  jyO,  690 
tind  Soo  Vuli   eiil-prechen.     Die   vier   Motoren  eines 


Fijj.  H3.    l^ilung-luhrunt;  iinil  Siretl:«  der  ^lirrlindli.ihn 
Tulüd«— ChlciiK«. 

\\';i};en.s  sinil  dauernd  in  Reihe  jjeMrli.iltet ,  jeder  wird 
also  mit  den»  \icrten  Teil  dieser  S|>,innunRcn  K<^speist. 
I)ie>e  einzi^'e  Vnrricluun^;.  die  es  ermöjjlicht.  dieselben 


^'^1^'  '.^3-    .Ansicht  dcx  Ucj;ulier1mn%ri>nDBlonf, 


^^K-  *i4'  tlnuptn-echseUcromschallrr. 

l'-ahrzeußc  auf  (»leichstrom-  und  Wcchselstromhahncn  zu 
verwenden,  ist  von  f;roUer  Wichlij^keit.  Jeilcr  tlcr  nach 
«Icin  System  General  Mlectric  Co.  kompensierten  Motoren 


I  leiste»  75  l'S  und  ist  für  eine  Hiichstspannunfi  von  250 
I  Volt  gebaut.  Der  I.uftspah  ist  etwas  yerin^er  als  bei 
den  fileichstrnnimotorcn  derselben  fJroÜe.  Die  Dreh/ahl 
ist  um  io"i'i,  hoher.  Der  \Virkun(>Njfrad  des  Motors,  der 
ohne  /-ihnrad  Ii/«  k}{  uicy;!,  soll  So'i'n  bei  Wechsel- 
'  Strom  und  .S,»,5"i'o  '»i  (jleirhstrom  betrafen.  Der  Haupt- 
« echselstroinsrhalter,  den  l-'i;;.  (34  darstellt,  ist  <>l(;ckuhlt 
und  han^t  in  einem  lilechkaslen  unter  dem  Waffen. 


Kij;.  1)5.    I Ji-^ir|i|.i«  «Irr  T<>l«li>  iin<l  Chica|,-o  Cbcrlamlhnhn. 


I.änj«s  der  Strecke  ((■"ijj  1,55)  sind  in  den  Unter- 
werken von  .Albion,  Hiinter-tovtn,  Waterloo  und  (Jarreti 
je  zwei  200  KW.  Transformatnren  aufficstellt,  die  «lie  Ver- 
leilunKssp.mnun^;  von  33<">o<>  \'olt  auf  <lic  Fahrdraht- 
s]>annuntc  von  jjw  \""lt  herabsetzen. 

In  jaiem  l'nterwerk  sind  .lußcr  den  üblichen  Hill's- 
'  a]>paraten  Ol.schaller  für  die  ( )lKr-  und  l'nterspannun}^ 
vorgesehen. 

Außer  <len  Wecliselstroiii}>eneratoren  .stehen  im  Kraft- 
werk zwei  horizontale  <  ileichstrom-  I  iirlxKlynamos,  die  bot 
jiVX)  l'mdr.  200  .Amp.  bei  125  \'olt  lieferr. 

Kleine  Nachrichten. 

Neue  Bahnen. 

Elektrische  Bahn  Salzburg  -Berchtesgaden. 

Durch  den  .St.iatsvcrtraj;  vom  22.  November  1904  zvvi- 
,  sehen  der  österreichisch-ungarischen  Monarchie  uml  dem 
I  Königreiche   Bayern  wurde   tlie    Kahnverbindun;-  .Salz- 
I  bürg — .St-  Leonhard — Srhcllenberg — Herchtesgaden  sicher- 
gestellt.   Der  vorerw  ähnte  .Staatsvertrag  bestinnnt .  cLi(.> 
die  Kt)nstruktionsverh,iltnissc  der  neu  anzulegenden  Hahn- 
I  strecke  und  tleren  Betriebsmittel  dergestalt  nach  gleich- 
;  mai.^igcn  Grundsätzen  festgestellt  werden  scilkii.  daU  so- 
j  wohl  auf  dem  österreichischen  :»ls  auch  auf  dem  baye- 
rischen Icil  der  Linie  ein   ineinandergreifender  Betrieb 
stattfmden   k.-uin,    inslicscmdere  .nuch   <lie  Betriebsmittel 
wechselseitig  ungehintleri  übergehen  und  benutzt  «ertici» 
können. 

Zwischen  iler  -S.ilzburger  l-'.isenbahn-  und  Trainwa)-- 
(iesellsch.-ifl,  «leren  eine  Linie  schon  seit  den»  Jahre  iXSO 
von  Salzburg  bis  St.  Leonhard  —  1.8  km  von  tier 
Keichsgrenze  führt,  imd  der  Kgl.  Bjiverischen  .Staats. 
h,-dm-\'er\\altung  wurde  vereinbart,  auf  iler  ganzen  Linie 
.S.-ilzburg — Berchtesgaden  den  elektrischen  Betrieb  einzu- 
führen. Die  .Salzburger  l'lisenbahn-  und  Tramway  ■  <  jC' 
Seilschaft  hat  inzwischen  ihre  Bahnstrecke  bis  zur  Keichs- 
grenze verlängert,  und  <lie  Kgl.  Bayer.  .Siaatsb.ihnen 
haben  clx.'nfalls  die  Linie  Keichsgrenze — Berchtesgaden 
so  weit  fertiggestellt,  daß  diese  vorl,iufig  mit  D;impf7ÜL;i:n 
fahrplanmäßig  befahren  werden  kann. 

Die  ganze  .Strecke  Salzburg-- Berehtesg.i<len  ist  r»l. 
26  km  lang,  von  w  elchen  je  <lie  M.ilfte  auf  ostern-ichisches 
bzw.  bayerisches  Gebiet  entfallen.  Die  B.diti  i-^t  norni.-tl- 
spurig. 

Auf  der  bayeri.schcn  .Strecke  sind  die  Arbeiten  fiir 
den  elektrischen  Betrieb  bereits  so  weit  vorgeschritten. 
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daß  mit  ilcn  1'imIh  fahrten  licr  neuen  Ik'trie!>MiiitleI  uml 
»Icr  I'.in-ctiiiliin;;  lU--  IVrvunals  bf  .nomieil  wculcn  ki  imi'.L'. 

I  L.r  ili  -  .  i^iLr:cii  hierin-  S;JOi  kc   •iitld  /vu  .  ,  -   I  iiiliih 
riin:;  ili  ^  rii'iirn  lltlrieli-'-'.  stmiis  <lic-  kominis>;ii .lu-llen  \\-f 
li.iiiilliii!;^.  n   1)1  /ii^;e,    n.iclideni    mit  der  Stadtj;eineinde 
Sai/.l)urj;  die  erforderlichen  \'creinbiirunj'eil   berei'>-  :;r 
troffen  wurden. 

Als  Hctriebsstrom  winl  rilcichütroni,  mit  oIxTirdischcf 
Kahrdrahtleituni;,  in  Vcmcndunj;  kummeti.  und  ^twiir  soll 
auf  der  bayerischen  Strecke,  welche  fast  durchwegs  auf 
dgenem  ^hnkörper  führt,  die  Fahrdiahtspannung  gooVolt, 
beinigeit,  witlMreiidaufderäatiefreidiiscfaaiUnie,  w^heram 
grfiOten  Teffi  nif  Reichs-  und  GememdestRiOen  ani^l^ 
Ist,  die  Betriebsspannung  nur  730  Vok  haben  »ird. 

Die  Hf>ch<st}»e*chwindi.!tkdt  wird  auf  <ler  bayerischen 
Strecke  4  ;  liii'  St..  auf  dn  oMcrreichiM  lieii  Linie  li<  i 
eigenem  )ialiisl>i>i|Hr  1"  km  St  .  auf  den  Slral>en  ent 
sprechend  weni:;i  r  lK;tra^eii. 

l"lir  ilie  liahlilinie  Keirli-.L;irii/!'  I!ih'!iIivm.„|,.,i  uit.l 
»Icr  SlriMii  \  einem  Liahiu  i;..' :  ■  n  k  mUv'.  kf  In  i  di-r 
Halteüleile  KeckeiiU  rj;  /u  ischcis  .-»i  lieilenber^;  und  IJerch- 
le>(|aden  (;eliet'ert.  Ms  wird  liort  eine  W  asserkraft  der 
KöniRsscc-Achc  ausgenutzt.  Itei  einem  (iefalle  vcm  ci  m 
Stehen  im  Winter  5  cbm,  im  Sommer  10  chni  \\  a--<  r 
sekundlich  zur  VciiUgting.  Die  W  as'icrkraft  .scln\ankt 
demnach  von  rd.  450  bis  900  cff.  l'S,  an  den  Turbinen- 
wdlen  gemessen.  Vorläufig  sind  zwei  Francis  Turbinen 
B  450  PS  zum  Betriebe  von  zwei  dird<l  geku|>pdten 
(iieichstromgeneratorcn  für  je  300  KW  Leistung  und 
looo  Volt  maximale  Spanniui^  aufgcstdlL  FUr  eine 
dritte  .Maschinengruppe  ist  der  erfofderiiche  Raum  vor- 
gesehen. 

In  Ostetrcirl)  ivird  die  Stromlicferunj;  fiir  die  ISalni 
au*  den  Kraftwerken  iler  Salzburyer  l'^lektn/italsu  eike 
ert'iil^en.  un<l  z»ar  fiir  die  SiiiTk<-  ;niiri halb  di  ^  (",c 
ineinde^el)iete->  Sal-rbiiri;  aus  liei;)  Krattuirkc  .Srlikuht- 
haLisL;asse.  Iiir  die  .Strecke  vun  der  ( ienieinde;;reti/e  .^al/. 
bürg  bis  zur  Rcich.s}>renzc  aus  dem  Kraftwerke  liichel- 
mUlue  bei  Grödeg.  In  beiden  Krafiweiken  kommen  Air 
den  genannten  Zv\cck  l^mformer  uml  l'utTerbattcricn  üur 
Aufstellung. 

Die  duicbgehendcn  Züge  Salzburg— UerchteModen 
und  umgekehrt  sollen  aus  je  drei  Wagen,  einem.  Motor- 
und  zwei  Anhängewag^n,  bestehen.  SämtKche  Wag^ 
werden  zweiachsig  sein.   Die  Motorwagen  erhallen  zwei 

M  aorei)  \  <>n  je  fio  l'S  Stundenleistung.  Die  Züge  sind 
mit  W  cstuighousc  - 1  Iruckluftbremse,  elektrischer  feicuch- 
tung  und  Beheizung  au>};estattet 

Kin  Dreiv\a;;enzuL;  «iril  1 10  Sitzpkilze  erhahi  n  l'.in- 
/.ehie  Zu-^e  «erilen  auch  W'a^en  lur  l'ost  und  ijepack- 
beli'rderunj;  mitführen.  I-'ur  den  l.nkaKerkilii  S.il/hatj^  — 
I  Fellbrunn,  dem  kai-erlichen  1  .usl--rhlo>i'-(.  wt:  -nnin  be- 
kannten Wasserkünsten,  und  .Sal/l)ur^  -Kciclisgrcluc  wird 
die  Salzburj^er  Kiscnbahn-  uml  Traimvay  •  Gesellftchaft 
kleinere  Motorwajjcn  in  Hetrieb  setzen, 

(ileichzcitig  mit  der  Stiei  ke  Salzburg — Keichsgrenze 
soll  auch  die  1,7  kin  lange  Linie  Salzburg— Parsch,  der 
Kopfstalioo  der  Zahnradbahn  auf  den  Gaisfaetg,  auf  defc- 
triachen  Betrieb  umgebaut  werden. 

Der  eldttrisdie  Betrieb  soll  sich  vorläufig  nur  auf 
den  Persooenverkelir  beschranken,  w.ihrend  der  Fracht- 
verkehr bis  auf  weheres  mit  Danipriokomuiivcn  besorgt 
werden  wird.  — L 


Nutzbarmachttiig  elektrischer  Triebkraf).' 

Einem  Autsatz  \  '.>n   I.  R  e  v  v  a  I   in  l.  l  .i  lair  < 


I.', 'in-    I  iiiv  un<l  I.von  —  C'roix — Kmisse  in 

elektrischen  Betrieb.  Die  zv\ei  verschiedene  Stadt- 
viertel verbindende  I  )i  diistiliiahn .  ileiel)  l.iin^e  4S0  m 
und  deien  Sieitjiin;^  So  in  lx'tr;ij;t .  war  l.SiyO  jjchaut 
worden  uml  wurde  bisher  mittels  zweier  DampfnuLschincn 
von  je  250  l'S  betrieben.  Sic  wur<le  I'joO  nach  den 
l'lanen  des  Direktors  Maihieu  in  I.y«m  hauptsachlich  aus 
xurtschnfilichcn  Gründen  für  elektrischen  Ketrieb  durch 
die  .Socictc  Alsacicnne  de  C'onstructi<ins  Mecani<iucs  in 
Bclfurt  umge^vandclt.  Während  eine  Dampfinaachine  als 
Reserve  beibehalten  wurde,  wurde  die  andere  ersetzt  durdi 
einen  F^ektromotor  von  normal  250  FS,  maximal  400  PS. 
Die  erlbrderliche  Kraft  wird  als  Gleidistrom ,  500  Volt^ 
vcjn  einem  3  km  entfernten  Kralhrcrk  einer  Straßenbahn- 
j^escHscliafi  jjeiiefeit .  welche  <lie  als  weitere  Reserve- 
aulV;estellte  If.Uteiie  der  I  )r,dltseilli.din  {24(1  Elemente, 
2*;  .XmpSt.i  .lis  r.ihii batteile  niirlKMiiilzl.  Hesondcr.s 
bri'.iei  kenswert  ist  <lie  X'erwendunj;  der  ü.itterie  zum  .An- 
kisvLii  des  .Motors,  um  .Ank'il.*«  iderslaiitle  und  dadiirch 
bedini;le  .\rbeitsve-liisle  \  o||k>  ■tiiinen  zu  vermeiden.  I  )ie 
Ke|ielui)i;  der  Klemniens]>a)inunn  des  Motors  zwischen  o 
und  ;(io  X'olt  i  ifoi-rt  dabei  mittels  eines  von  Han<l  be- 
dienten /cllcn.scliallcrs  mit  20  Kontakten  in  Stufen  von 
8  bis  22  Volt  Erforderliche  Zeitdauer  zum  .Anlassen 
des  Motors  lietfägt  55  Sek.  bei  einer  goamten  Fahrt- 
dauer von  2'/t  Minuten.  Umftngrddw  besoodei«  Vor- 
kdtrungen  gewährleisten  eine  auOcrordeathch  hohe  Be- 
triebs^cheiheit.  Zn-ei  Zumtzmasdihicn  gestatten  die  La- 
dung der  nnttertc  wie  jedes  einzelnen  HIementes.  Zum 
.Antrieb  der  Hahn  dienen  zwei  Kabel  von  45  mm  Durchm. 
und  einem  (Icwicht  von  7.^''  k^  ])ro  ni  Mittlere  (ie- 
schw  in<lij.;keil  4,6  in|Sek  liet:  iebserj;i  l)nisse  un<l  sta- 
tisiisi-lic  Ani:abeii  über  <lie  Henutzunj^  der  Hahn:  Hei-^piels 
wiisi  wmi'iii  Uli  .Ajiril  iiin,"  auf  sM.iS  Fahrten  .M'y;n>;> 
l-'.ilirx;.iste  und  i  l  .'.a  2' 'i h  1  l'ii'irw <  rkc  befoidei t  l>ci  einem 
mittleren  \  erbraiicli  von  J  KW  .St.  für  den  aus  einem 
Personen  un<l  einem  Lastwagen  bestehenden  Zu;;.  Inter- 
essant sind  ilie  V  eii;leichenden  .-Xni^aben  über  die  Kosten 
lies  früheren  Danipt'  ;;i:;;enuber  dem  jetzigen  elektrischen 
Hetrieb.  jährliche  Hctrkbskostcn  bei  Dampfbetrieb: 
Krs.  52000,  bei  elektrischem  Betrwb:  Frs.  23000^  wobei 
allerdings  die  KWSt.  mit  nur  8  Cent,  von  dem  Straßen- 
bahnkraftwerk  abgegeben  wird.  Ikachtenswert  ist  end- 
lich eine  Berechnung,  wonach  durch  ckis  verwendete 
Batteriesystem  eine  Krsparni.'«  von  24 ^ej^eniibcr  der 
sonstigen  Anhßmethodc  mittels  Widerständen  erzielt  w  irü. 

VVeicker. 

Stromleitung. 

Die  .Spezialf.d>?il.  e!i.  L-r. 'technischer  Instnmiente  und 

A|ip.-iratc  Dr.  I'aul  Me>er  .A.  (i  hat  Zubehörteile 
fQr  GlOhtampen-  und  Isolationsprüfungen  auf 
den  Markt  gebracht,  die  wegen  ihrer  Handlichkeit  und 
der  damit  verbundenen  Zeitersparnis  allgemeine  Beach- 
tung verdienen. 

'  "I 


lii.itr 


(10.  Aug.  1907)  entnehmen  wir  die  folgenden  Angaben  1 
über  dkrüm  wandhing  einer  Drahtseilbahn  zwischen  l 


I  ii;    I  ><>.    K<'i5<*m<lc  K»*Miiig. 

Die  leii'  in<lc  l  asviiiii;  ik'ii;.  1 3'V  ilienl  dazu,  um  in 
\'ei bliidllilL,'    lim    i"ii'.  11    (  tiiilll.unpen   l'iiü, r,:[i.irale  eine 

groliere  .Anzahl  l.am]>en  in  rascher  Hiiitcrcin.'uidcrfoigc 
zu  prüfen.   Bekle  stromführenden  Teile  des  Apparates 
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sirxl  Tcdcrnd  an^^cordnet,  su  daß  die  zu  prüfende  Lampe 
nur  hineingesteckt,  nicht  hineinge-ichraubl  zu  werden 
braucht.  Die  Fassung  ist  mit  einer  isolierenden  Hülse 
umgeben,  so  daß  sie  ohne  je^UAe  Gefiibr  beim  Prüfen  in 
der  Hand  gehalien  werden  luinn. 


Vits-  137.   Fadccnilcr  Si»|><cl. 

In  $  3  der  Verbandsvorschrlftrn  wird  die  Mcssunj; 
der  Isolation  elektrischer  Anlagen  m<>^;lichst  mit  tler  Be- 
tiicliN-pantuiiv^'  \Mij^(,-<in;n.  Zu  diesem  Zweck  ist  der 
rcil<jniil<-  StM|iM-l  narh  l-ii;.  13-  sehr  j;iit  j;ccij;nct.  IW 
ilic^c  III  Apiar.il  viinl  die  Kniitaktc  iViliTnd  ntitii'ordiu  t, 
nu  ilaß  er  uhnc  .Schraubbcwe^ung  in  .Sicherungen,  1  .ampen- 
fansungen  u.  dßl.  eingeführt  weiden  kann.  Das  bei  gc- 


Kig,  ijS.   Ftdatadcr  SlfipMl  h 

Tjimpenhniinf;. 


Fl«.  139. 
Fnieniae  Klcmmr. 


wulinlirlicn  Stöpseln  zei;r.t\il)cnilc  l'.iiTirhr.iulji  n,  bei  <lcm 
sich  die  iJralitc  un;uif^ciu'hni  aufrollen  unil  .mfuiikiln, 
fallt  hier  ganz  fort.  Der  fcilcmdc  Stöpsel  kann  aiirli 
daai  dienen,  Strom  zu  (lebrauchszweckcn  au-s  cim  r 
Laoipenfiissung  od.  d^I  zu  entnehmen,  da  er  in  den 
Fuswigen  sehr  fest  sitzt  il'ig.  ijSj. 

Die  redemde  Klemme  (Fig.  139J  dient  vorwiegend 
als  H96wei1cteue  «ur  Meastmg  der  Isolatkin  dnei  Leiters 
gegen  Erde  oder  zweier  Ijciter  gegeneinander.  Man 
trennt  zu  diesem  Zweck  die  zu  prüfenden  Leitungen  vom 
Netz  durch  Heraus>clir.iu()c  n  der  Sicherunns'.ton'-i  l  und 
fuhrt  die  federnde  KIliuiih-  in  die  Sicherungscicmcnte  cin- 

Allgemcines. 

Wo  es  bei  »Icr  W-rwondunj;  von  iJrrhstrommotoren 
auf  holic  Anziii^^kral;  :uikommt,  wird  m.m  stets  Mo- 
toren mit  Schk-ilrinjicii  zur  .Anwendung  bringen,  die 
«ahreiid  ilus  Anlassens  bei  geringem  Stromverbrauch  ein 
hohes  Urcliniuinent  entwickeln.  l-.s  gibt  jcdtwh  eine 
ganze  Anzahl  von  Betrieben,  bei  denen  der  Motor  in  der 
AnlaÜperiode  nur  verhältntsmäOig  geringe  iCugknirt  zu 
entwickeln  braucht  (a.  B.  Atitfieb  von  Zentrift^ä^pumpcn, 
Ventilatoren  u.  a.).  Hier  können  vorteilhaft  Motoren  mit 
KuriscMußanker  benutzt  werden.  Diese  Motoren  weisten 
den  V^orzug  der  gmUten  lünfachhcit  in  der  Bauart  und 
groL^ten  Betriebsatichcrhcit  auf,  da  sie  keinerlei  strom- 


führende Schleifkoni.ikte  Ix-sitzen.  liei  .Motoren  mit  hohen 
Drehzahlen  kumnil  noch  hinzu,  daü  der  unilaulendc  .Anker 
wegen  der  geringen  l'olzahl  und  der  hohen  Umfangs- 
geschwindigkeit sich  besser  mit  Kuruchluß*  als  mit  Scbidf- 
rfaigwickluni^'  ausführen  lal.U.  Insbesondere  fUr  Hodidruek» 
Zentfifugalpunipen  gelangen  daher  DrelMrommotorcn  mk 
KursschluQanker  vielfach  aur  Verwemlung. 


Vif.  14OL  Scbultungstclirma  und  StrunircrUinf  eiiws  AulotraibluniaUW!! 

fiir  50  KW  Ijfutung. 

Wahrend  nun  iJrehstruinniotoren  mit  .Sililiil'rinyen 
durch  in  den  Sekundärstromkrei.«  eingescIiaUctc  .\nlali- 
widcrstünde  zum  Anlaufen  gebracht  werden,  ist  die  Ver- 
wendui^  vtm  Anlaßwiderstündcn  bei  Motoren  mit  Kurs- 
schlußanker  aus  verschiedenen  Gründen  nicht  zweckmäßig. 
Da  der  SekundärMromkreis  knrzgeschlossen  i<rt  (er  wird 
meist  aK  Kafi^aiiki-r  au--.,'  '>ili Irl  ,  konnten  die  Aiil  iG 
wiiler-Kuule  nur  in  den  l'r)in.ul.ri-i>  ein;.;u-rl)altel  »crileii; 
in  ilcn  Wiiler--lan<lcn  uurdc  dann,  da  ilein  Motor  zunadist 
ganz  niLilrij^e.  al!iiialilich  stfit;fnde  S]>ainiuni;  zii;;<'lullrt 
werden  nniß,  die  ül>ersLluissi}ie  NcU--pannuii^;  /-.i  m  i 
nickten  sein,  woilnr.li  beträchtliche  Arbcilsverluste  cnt 
ständen.  Trutz  ilur  i;toi3en,  dem  Netz  entnonnnenen 
Leistung  würde  da«  Anlaufsmoment  des  Motors  sich  doch 
in  niedrigen  Grenzen  halten,  da  durdi  die  AbdrosseluQg 
der  Spannung  das  primäre  Fehl,  das  mit  dem  »ekun- 
dSren  Strom  das  Drehmoment  ergibt,  eine  geringe  GrliOe 
hat.  Da  der  Anlaßwiderstand  unmittelbar  an  der  Metz- 
spannung liegt ,  ergeben  sich  ftlr  seinen  Bau  bei  Hrwh- 
spannung>anla;;Ln  Scliu  iLfigkeiten,  die  die  Vcr«  1  m  Ii.rii; 
KurzscblnlMiiMti^reii  ni  \  icleii  l'"allen  unnioLjIn  l'  it>v:  liii  ii 

iJuii.  li  ilic  im  nach-tcliendLii  bc-cluiebui  ■  1  Anla fs- 
transformatoren  der  Feiten  &  Guilleaume-Lah- 
meyerwerke  werden  nun  die  ■>ben  er«  ahnten  Übel- 
stande vermieden,  so  ilaß  den  Kurzschiußniotorcn  n>it  ihren 
iiiannigfachen  Vorzügen  Gdiiete  erschlossen  werden,  die 
bisher  fUr  diese  Maschinenart  aufkr  Betracht  bleiben 
mußten. 

Das  Prinzip  der  AnbOtranslbnintorai  besteht  ha 
weMotKchen  darin,  daß  die  flir  dam  AntaaBoi  des  Motors 


M»*mii. 


I 


-— ♦  mimm- 

Fif.  141.  Schahmgi^cliL'ma  un  l  Slrumvcrlaaf  du*« 
für  2  3  KW  LciManc. 

notvraidige  veründerliche  .Spannung  durch  Transforma- 
tion der  Netzspannung  erzeugt  wiid.  Kme  Vernichtung 
von  Spannung  und  damit  von  Arbeit  in  Widerständen 
ist  somit  vermieden,  da  jeweils  nur  so\'iel  Arbeit  erzeugt 
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« ircl,  ;il.s  der  Mutor  neradc  benötigt.  Heim  Anlassen  mit 
halbem  nnriwlen  Dreliniomcni  verbraucht  z.  Ii.  ein  Kurz- 
srhliißmotor  mit  Anlaß«  idersiand  da«.  ;j',V'j'<^l'«>  f"if  '^f*' 
laiStraii.sformalur  dajiegen  nur  dfls  l';Vfachc  des  Normal- 
sirotno. 

In  seiner  ursprünglichen  l''omi  besitzt  ein  Anlaß- 
iranslormator  eine  an  die  Net2s]>aiinun}i  gelegte  l'rimär- 
vvicklunj^  und  eine  mit  Abzweifjunnen  ^'ersehene  Sckun- 


Fii;;    143  und  14.;.    AiilalJlran»f(iriiiator  <ler  F.  C.  i,. 


darwickluny,  von  der  je  nach  der  Stclluni;  »Ick  Schalt- 
apparates eine  grol.Wrc  nder  }>crinj;crc  S]>annun^  abge- 
notnnien  inxl  ileni  Motor  ziijjeführt  wertlen  kann.  Man 
kann  nun ,  \s'ie  die.s  bei  den  nachstehend  beschriebenen 
AnlaLunuLslbrnialoren  der  I-.  G.  1..  K<-"''chchcii  ist.  I'rimar- 
uml  Sekundärwicklung  des  Transfnnnators  %'creininen. 
Als  Sekund.'irwicklunj;  i^t  hier  <ler  durch  ilen  Schall- 
ap])araC  abj;c>;rcnzte  Icil  der  Wickluni»  zu  betrachten, 
und  der  <lcni  Motor  zuj-erührie  Strom  wird  teils  unmittel- 
bar dem  Netze  entnommen,  teils  in  «Icr  Sckun<lar\vick- 
lun^;  des  Transformators  induziert.  Diese  mit  SjKir-  | 
schaltun};  bezeichnete  Transrormatorenschaltüni^  lial  den 
Vorteil.  daÜ  nicht  tlie  j;esamte,  von  dem  Motor  benotitjte  | 
Arbeil  uin^jeruriiit  zu  werden  braucht,  «mhirch  ein  höherer  1 
Wirkuntjs-jtad  un«l  eine  j^crin^jcrc  (Irol.V  des  Transfor- 
nialors  erreicht  vvcr<lcn  I 

Daher  bieten  diese,  auch  als  Aulolransformatoren  | 
bezeichneten  Anlalia]>])urate  <lann  einen  erheblichen  Vor- 
teil, wenn  das  L'bersctzuntfsvcrlialtnis  /wischen  den  beiden  | 
Spannungen  klein  ist  und  mo};lichst  nicht  üIrt  i  :  2, 
höchstens  I  ;  3  licfjt.  Der  \Virkunj;sj»rad  s'.ileher  Auto- 
transformatoren,  die  sich  sowohl  für  die  l^niforniunK  einer 
höheren  Spannung;  in  eine  niedrigere  wie  auch  für  den 
imi{{efcehrten  l"all  verwenden  lassen,  ist  ein  sehr  jjünstijjer, 
da  infolge  <ler  kleineren  Mo<lelle  die  Verluste  f;erinyer 
.sind  als  bei  gewöhnlichen  Tran.sforniatoren. 

Die  Wirkunusw ei.se  der  als  AnlalAapparate  ausgcbil- 
<letcn  Autotransforniatoren  sei  an  Mand  der  l'ig.  140  u. 
141  durch  foli^ende  Heis[iielc  veranscb.-iulicht :  Kit;.  140 
zeim  das  .Schema  rim-s  "Iransfornialors.  der  filr  eine 
l'riniar>pannunj.;  von  500  Volt  und  fur  eine  .Sekun<lar- 
spannun^;  von  .^30  \'oU  eingerichtet  ist.  Die  sekundäre 
.•Xbzweinunp;  ist  <len  S)>annunj4cn  entsprechend  derart 
vorjienonimeil,  dalJ  die  .Sckundarvvin<lun^szahl  sich  zur 
Gesamtwimlungszahl  wie  330:  500  \ erhall.  Die  Leisiunj; 
sei  für  ditrsen  l-'all  zu  50  KW  angenommen;  mithin  be- 
tragt die  primäre  .Stromstärke  lOO  .Amp.  Winl  tier 
Wirkungsgrad  de«  .■\utotransrormat4)rs  der  Kinfachhcit 
der  Rechnung  halbiT  mit  icxd",,  angenommen,  so  (lielit 
im  Sckund.irstromkrcis  ein  .Strom  von  152  .\mp.  Da 
hiervon  100  Anip.  dem  l'riniarnet/.  entnommen  wcrdim. 
Ist  iler  Transformator  nur  für  die  DitTcrenz  «Ic-r  beiden 
(iroüen,  also  fiir  52  .Amp.,  zji  tlimensuniercn.  was  einer 
Leistung  von  17  KW  bei  330  V4)lt  entspricht.  Die  Starke 
der  in  den  lieidcn  Kreisen  fließenden  Strome  ist  in  das 
Schema  eingetragen;   tla  abir  in  Wirklichkeit  der  Wir- 


kungsgrad de.s  .Autotransforniator.s  kleiner  als  I0O"„  ist, 
so  treten  naturgeinaü  auch  für  die  betrelTenden  Strom- 
stärken entsprechende  .Änderungen  ein. 

Der  in  Fig.  141  srhcmati-sch  abgebildete  Autotrans- 
formator  ist  für  eine  Leistung  von  22  KW  bestimmt. 
Da  die  .Abzweigung  <les  Sekundarstromkrcises  im  t.'bcr- 
Setzungsverhältnis  von  2  ;  1  erfolgt,  ist  der  Transformator 
in  diesem  I'alle  nur  für  die  halbe  I^^istung  zu  bemessen; 
auch  sind  aits  diesem  Grunde  bt-iilc  Teile  der  Wicklung 
fiir  die  gleiche  Slroinslarkc  einzurichten. 

Die  F.  (».  L.  führen  ihre  .Anlalilransfortnaloren  in 
7.\vei  Typen  jMg.  142  uml  143  und  Fig.  144  und  145) 
aus.  und  zwar  fiir  .Spannungen  von  500  bis  ^ooo  Volt. 
W  ie  aus  I'ig.  142  zu  ersehen  ist,  ist  der  Transformator 
in  einem  (iuBgehäuse  untergebnicht ,  auf  dessen  Deckel 
ein  Umschalter  angeortlnet  ist.  Diese  Type  winl  ohne 
Olfüllnng  benutzt  und  findet  in  geschlossenen  Räumen 
Vcrwcntlung.  Die  .Schaltungsanordnung  des  Apparates 
uml  des  anzulassemlcn  Drehstrommotors  zeigt  l-'ig.  146. 
Der  Schaltapparal  besteht  aus  einem  vier])oligen  L'm- 
«chalter  mit  zwei  .Nebenkontakten,  «lie  gleichzeitig  als 
Aus-schalter  «tienen.  .Außerdem  ist  ant  Schalter  eine 
zweckentsprechende  \'orrichtung  angebracht ,  um  ein 
falsches  Linschalten  zu  verhindern.  Die  den  jeweiligen 
Stellungen  tles  Schallers  entsprechenden  Wirkungen  sintl 
folgende : 

-Steht  der  .Schalter  auf  .Aus  ,  so  ist  sowohl  der 
Motor  als  auch  der  rr.insf<)rmator  vollständig  vom  Netz 
gelrennt.  In  der  Stellung  .Anlauf  ist  der  Transformalor 
an  das  \ci?,  und  der  Motor  an  die  .Abzweigung  des 
Transforiu.itor.s  gelegt,  so  daß  der  .Motor  etwa  die  halbe 
.Sp.annung  crh:ilt.  Wird  nun  der  Schalter,  nachdan  der 
Motor  nahezu  seine  volle  Drehzahl  erreicht  h.it ,  in  die 
Stellung  .1  .Arbeit  eingelegt,  .so  liegt  der  .Motor  direkt 
am  Leitungsnet/  und  erhalt  die  volle  .Spannung;  der 
Transforni.itor  ist  jetzt  abgeschaltet. 

liei  dem  Mo<lell  nach  l-'ig.  144  und  14}  ist  der 
Transformator  und  der  Schaltap[)arat  in  einem  (lußkasten 
untergebracht,  der  mit  Öl  gellillt  wird.  .A]>])arate  ilieser 
Type  können  sowohl  in  geschlo>senen  Raunien  als  auch 
im  l'reien  ven\ endet  wertlen.  Da  der  (iußk.isten  gns- 
tlicht  geschlossen  ist,  und  die  SchalL«alze  sich  unter  Ol 


I  rt;.  144  um:  145.    .\iiUU«Taii>roiniai«r  filr  git^re  l.ri^itungrn. 

befnulet,  kann  dieser  .Anlatitranslbrmator  auch  in  Räumen 
verwemlet  werden,  in  denen  c,\plosib'c  Gase  auftreten 
(Schlag  wettergrviben^ 

Die  Srh.iltungs.-uiordnung  des  .Anlaßtransformators 
nach  l-'ig.  144  ist  in  Fig.  147  dargestellt.  Die  Schalt- 
vorrichlung  besteht  aus  der  bereits  oben  erw.ihntcn,  mit 
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Fig.  147.  SebaltiMigsaiiordniinii;  <ie> 
AnhOwttnitoriMort    Ut  p&ktt 


Fi|;.  140.  Scbalcnng^anunlnung 
Anlaltumifiininutf  «ad  da 
bucnde«  PrtliitnMBinotort. 


kräftigen  Kupfcrkutilakteii  \LT>ehcntMi  Schalt\v:ilze  und 
wird  in  normaler  Anortlnuii^  mittel--  cino  HntidradcM 
betätigt,  kann  aber  audi  für  jeden  beliebigen  anderen 
Antrieb  eingerichtet  werden.  DiMch  Aufldappen  des 
I)eckLl>  vrtid  -.amtliclie  Teile  der  Wake  xugän^ich.  Die 
der  jcwcilt^^eii  StclUitii,'  der  Sdialtwalze  entsprechenden 

Stellt  ilie  W'al/e  auf  lAu^il.  so  im  sowohl  der 
Motor  als  auch  der  Tran-forinator  vollstainlii;  vom  Lei- 
tuT!:,'^iKt/  jfetrennt.  WirtI  die  Walze  nun  auf  ilie  Sielluiin  1 
i,.  hi.i' Ir..  -0  lieLjt  der  Traasfnrniatuf  am  \ft/  und  der 
Drelisifoinmotor  aii  der  ersten  .\l>/wei^;uiii;  des  Irans- 
furinators;  der  Motor  lätift  hierh^i  mit  itua  der  halben 
Net:!spannung  an.  Bei  der  Lage  2  d«r  Walze  ist  der 
Transformator  an  das  Nets  und  der  Motor  an  die  zweite 
Abzweigstelle  des  Transrormators  geschaltet;  der  Motor 
erhält  jetxt  etwa  "f«  der  normalen  Neticspannung.  Nach' 
dem  der  Motor  nahezu  seine  volle  Drehzahl  erreicht  hat, 
wir»!  die  Schaitwatze  in  die  Stelluiif;  ;  ^^eljiaeht.  Der 
Motor  liegt  nun  «iircKt  am  Xi't/  und  i  ih  ji  die  volle 
Spannung;  der  1  ran-f<irinaior  i'-t  In  1  Iii  -.er  I  .>;^e  vulliij 
ab^es.  haltet. 

Die  vorstehcnil  be'-itroehcnen  .\niai.-lransf<>riiiat<iren 
dürfen  nur  in  der  Zeit  «les  Anlassens  l)etati};t  uenlt-n, 
jedoch  nicht  wahrend  des  normalen  Ganges  dc^  ange- 
schlossenen Motors  eingeschaltet  bleiben. 

Zuschriften  an  den  Herausgeber. 

(Abccdnelit  «hoc  VctaMwoMHeliltcit  de»  l1cfuuKelien.'i 

In  der  Rundsrhau«  des  ersten  Heftes  vom  J.-ihr- 
L;an^  ii/oS  Ix-lmiiet  sich  eine  sehr  interessante  Zu 
-anuiieiistellun^  über  die  auf  ileni  <icl);i  l<'  der  elefctrisrh<  n 
lialinen  im  viTf^anf^enen  lahre  grlcisti-lcii  I'ortsrhritti-, 
und  ieli  ^I.tulK-  Ihri'ii  Inlfntioiicn  /.i  <-!it -prc' h<-ii ,  wt  iin 
ich  die  Aufnierksainkcit  der  Ix-scr  auf  cinii;e  «eitere  im 
vergangenen  Jahre  auf  diesem  Gebiete  gemachte  Fort- 

scliritle  lenke. 

Der  Kampf  zwi-schen  «len  verschiedenen  zitm  elek- 
trischen Hetricbe  der  Vollbahnen  vorgcschfcigcncn  Sy- 
stemen dauert  fort,  und  es  scheiat  mir,  daß  dieser  Kampf, 


der  viel  dazu  beinctr.itjen  hat,  von  Jahr  zu  J.ihr 
i.ini'  r.isch  zunehmende  Ver\ oilkoiiiinnun.:;  auf 
dem  GcbiLtf  d.  s  elektrischen  llahnvvesens  zu  ver- 
zieichnen,  ni<  in  mit  dem  bedingungslosen  Siege 
des  einen  oder  des  anderen  Systems  enden  wind, 
sondern  es  wird  sich  Dir  jedes  System  ein  Feld 
linden,  auf  welcfaem  es  den  praktischen  Krforder' 
nissen  am  besten  entspricht 

Die  größte  Kntwtdclung  auf  dem  Gebiete 
des  elektrischen  Hahnwesens  kann  im  letzten 
Jahre  Il.dien  verzcirbm  ii  !  •.  tirde  die  l  'lek- 
lri>ierun^  vnn  zw^lf  heute  mit  l)am|)r  hi  l riel«. nen 
l.iniiii  ilci  .Staal'-baluien  l)i-c:hlns>«-n  und  der 
noti^tr  Kredit  Vinn  l'.irlamciit  vniicrt.  X'un  (hisjn 
sind  die  I .iiferunf^en  für  ilie  l.lektri'-iirun^  der 
älteren  (iiuvi  -  Linie  bi  ri  ii-.  an  die  italieiiisrhe 
Wcsdnghouse-Gcsdiscit  ii'.  M  i-<  ben  und  in  Aus- 
lidurung  genommen  und  auch  liir  jene  der  Sa- 
vona-San  Gfaiseppe*Iinie  eine  Sllentliche  Aus- 
schreibung gemadit  und  auf  Grand  deren  die 
Bestellungen  erteilt.  Beide  Anlagen  werden  mit 
Drehstrotn  au--^!  fuhrt  un<l  die  im ]ti irische  I.ci- 
stunjn  der  he^telllen  l.okiMiMlivcn  belrai;!  zirka 
Sooi  o  rS..  daher  mehr  aK  die  ~.iir.ijiclier  in 
lairiipa  bisher  <;eli;iulcn  und  im  H.iu  beHiidlichen 
\\  ech-cKlrviml)  ili!ii:i         IS  l  ui  die  anderen 

elektrisch  zu  belreiUemien  Linien  ist  elx-id-ills 
die  Verwendung  von  iJrehstrom  beschlossen. 
Wie  dies  auch  bereits  durch  «lie  Zeitun>;en '1  veröffentlicht 
wurde,  kommt  nächstens  die  Umänderung  der  it.ilietiischen 
Verlängerung  der  Siniplunltnie  an  die  Keilte,  welche  von 
Iselle  bis  Mailand  ßlr  Drehstrora  eingeriditet  wird.  Dieser 
Besdiluß  der  halienischen  Staatsbahnen  ist  um  so  micr- 
essanter.  da  ein  Teil  dieser  Linie  die  mit  dritter  Schiene 
betrii.  1k;ic  M ilaiK >( J.illerate  Strecke  ist,  uclclie  auch  mit 
zuri  I  MjLrl' i;uiiL;<  n  .uis:;cr\istet  wird;  in  einem  s|»ateren 
Zeitpiinla  <.<cidcii  iUxm  die  Linrichtungen  mit  Gleichstrom 
i;anzlicii  durch  Diehsirom  ersetzt 

Die  rmaiulciuni;  der  Linie  .Mailand  -Le<co  ist  bc 
reits  auch  in  einein  v  or<»eruckten  Stadium ;  das  für  diese 
Linie  in  .Aussicht  genommene  Lan}isaufh,in:4un}4ssystetii 
Air  Urehstrom  wird  im  Auftrage  der  it.ilienischen  Staats- 
bahnen  auf  der  Teilstrecke  Lecoo— Calolzio  durch  die 
Ganzsche  Elektrizitäts-Gesellschaft  ausgeführt. 

Anfangs  des  Jahres  1907  snid  die  auch  in  die«er 
Zeitschrift  beschriebenen  Drehstromtokomotiven  mit  drei 
(■iesrh«intli;;kcitsstufen  auf  iler  VcUlinb.-ihn  in  Uetricb 
gesetzt,  unil  sL-iiilein  wurden  z.M-i  '.\,itcre  solche  I.okn 
niotivcn  durch  die  lianzschc  l  li  Ltri/::.its  - 1  n  -i  lKchafr 
geliefert 

Aber  auch  in  anderen  1. andern  sind  im  IclzU  n  Jahre 
\virhti:;c  Au•^ülhrun^en  mit  Drelistrom  zu  verzeichnen. 
Für  den  iletrieb  tler  .Simplonlinie  baute  thc  Firma  Hrown, 
Roveri  &  Co.  neue  Lukumotivcn  mit  vier  Gcschwintlii;- 
Icdtsstnlen  und  mit  KurzschluOmotoren.  Die  spanische 
Sudbahn  hat  die  Umänderung  d«r  Hergstreche  Gergal 
— Sanufc  der  Hauptlinic  Granada— Sevilla  mit  Drehstrom 
beschlossen  und  die  bczüglkrhcn  Bestellungen  ebenfalls 
an  die  erw.-ihnie  Schweizer  Firma  vergeben. 

Auch  in  «len  Verdni-^^tcn  .St.aaten  befindet  sich  der- 
zeit <  ini-  lK<lcutende  DrelistromlKihnlinie  in  .\usfubrunj;, 
dies  \,\  dii-  rmaiiileruni;  der  t  ascade-  I  uniiel  •  1  .inic  der 
(.icit  \.>rllu'rn  Mahn,  für  uelche  die  <iciicr.il  l  lLciric 
Company  mehrere  je  igo  t  schwere  Lokomotiven  liefert. 

In  Osterreich  ist  das  System  Air  die  Umänderung 
der  nächstens  zu  elektrisierenden  Hauptlinien  noch  nicht 
entschieden,  md  Drehstrom  scheint  wenigstens  ebenso 

')  Sich«  wwii  Hie  TIms  Nr.  iS.  Drtemlitr  iqo?. 
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in  Htlraclit  z;i  koiiiiiion  wie  einfacher  VVechsditrun».  Das  (ilühlampenwcrk  konnte  \\ahrcn<l  <!er  Winler- 
Weilll  «ir  (- '  II'-  !  ..iri'->:i  auf  cli-ktri-.cht.ii  lU  lrii  b  iiionatL-  ck-s  Hcrichtsjahro-.  iicbLii  der  crln ■lilcn  Kizculmmil; 
unit4<'an<U-rtcn  11  ili:i!innn  iHlraclilcii,  ••eilen  wir.  liaU  Iii--  v>m  Knliloradeillainpeil  tic-rii  b(.'li;icluliili  ^i_--ncj;ciU'ii  He- 
ller tier  \\'Lrh--<  l  -ii .  III  .  alij.;e-ehen  \  i m  l'r< 'In.  !■  >k' iim .nvcii,  claif  an  I  ,-int:ill;uii|>rii  iiu-|u  .:.;aii.'  lorht  uarriien,  weil 
nur  rlmt  /lu  \'i  rn i  inliiii^;  ''•'''i  liaiipt-  die  |-.inrirhtunj^  in  «len  Räumen  ili"^  Iruheren  lüockwerks 
s.arlilirli  um  Motoru  ajjenlx-trieb  ^jelianclelt  hat,  w  ■  'ne^eii  erst  nach  unil  nach  au-^^;ebaul  wertlen  künnlc. 
für  jene  Linien,  deren  Hclricb  vorteilhaft  nur  durch  starke  Die  l-'abrik  für  Heieuchtuni,'>kolilei»  von  (jebrüder 
Lokomotiven  abgewickelt  werden  kann,  das  Drehstrom-  Siemens  &  Co.  sie<leite  im  Kericht-ijahr  nach  Lichtenberg 
syitem  gewählt  worden  ist,               Bcla  Valalin.  Uber  und  konnte  dort  ihre  I'abrikation  sy.stcmatUch  aas- 

bauen. 

*'£m  Ziucbrift  des  Herrn  Schrödter  vom  3.  Desember  .  Für  die  Berliner  Hoch>  und  Untergrundbahn  wurde 
1907  bemerke  idi,  daß  zur  ZeStt  als  Uber  das  zu  wah-  die  an  der  Haltestelle  BismaidcstiaGe  in  ClnrlottenlMir; 
hinde  System — hochgespannter  Oeidiatroro  oder  Wechsel-  abcwdgende  3  km  lange  Strecke  nach  Westend  im  Innen- 
strom —  Entscheidung  getroAen  werden  sollte,  audi  ein  «n^u  nahezu  fintigpestdlt    Der  Bau  der  Uniei^nd- 

300oVo1t-Gleichstrnmmotor  für  looomm  Spur  und  150PS  bahn  vom  Potsdamer  Fiats  nach  dem  Spitiefanarkt  ist 

Leistung  im  praktischen  Betrieb  nicht  erprobt  war.  Einen  in  vollem  Gang. 

(irunil  zur  He\  or/.U}4iiii,;  <1l»  t  ileicli^lroni-)  vtem-.  k.iiui  al~!)  Die  Aufw  endungen  un>t-if  i  !  ',( --i  ll-rhaft  für  Beamte 

die--er  L'iu^tand  niclit  gebildet  liabi-n     Die  ucit<fe  Bc-  und  Arbeiter  stellen  sich  im  Berichtsjahr  wie  folgt: 

h;ui|.tuni;  .ie-  Herrn  S(hr,..ii<  r,          vnn  der  .Wechsel-  f,,,.  Krankenk.is>e,  Inv.iliditäts-  und  Un- 

Strom  allein  in  N'iirsrhla^;  bruij^enilen'  l-'irma  nur  '"i  l'S  fallvcrsicherung  insgesamt  M.     224  3^>0,I2 

Mi'tiiren    angeboten    wurden,    i-t    ueini    die    A ;lL;eii>eine  fiir  die  PcnsionS-,  WitWCH-  UUd  Watsefh 

EIcktrizilals-ticseINchalt  siilKchuei^^end  gerneint  sein  sc illtc,  Kasse   175064,98 

unrichtig.   Diese  < 'cst  llschaft  hat  sich  im  .Xiiril  nx);  da-  fitr  Gratiiikatioaen  an  Angestellte  und 

hm  geäußert,  daß  sie  die  (K)  I'S-Motorcn  mit  Rücksicht  ,    Arbeiter   .   »  500000,  

auf  den  Laufraddurchmes.ser  von  Soo  mm,  den  sie  für  {  mm  Dispositioosfonds  inr  Venvendnng 

den  zwedcffläßigsten  hielte,  vorgeschlagen  hat.   Gleich-  ■   hn  Interesse  von  Beamten  und  Arbehem  >  300000.— 

zeitig  hat  sie  erklärt,  daß«  wenn  dn  Unftaddurchmesser  f  (Ur  sonstige  Unterstützungen  .    .   .   •  »  69935.44 

von  1200  mm  pstattet  wird,  Motoroi  Ob  Wechsel-  oder  insoesamt  M.  1269360,54 

Glaehstfom  mit  einer  normalen  Stimdenl^timg  von  ,  ^  .    i  r     j  j 

150  PS  gdMUt  werden  können.«  /uzuRhchder  Aufw;cndungendCT tiiemcns- 

'        *                          -  •  j    ,  -  .  .  .  Schuckertwerke  für  elddte  Zwecke  in 

I-r.edr.  hichberg.  Hohe  von   >  1898020.5» 

^  ergibt  .•;ich  die  Gesamtsumme  von  .   .  M.  3  167381,06 

GMctaMfttiches.  Die  ('le^.nntsummc  der  im  Berichtsjahr  von  den 

^.  „    ,   ^.    ,  .    .  .  _           1.  Ä.      .  deutschen  Gesellschaften   unseres  Konzems  (S.  &  H., 

Die  Hackethaldraht-QtMdtechaft  m.  b.  H.  zu  ,5^.^,5^^  ausgegebenen  Gehälter  und  Löhne  beziffert  sich 

Hannover,  die  im  Jahre  1900  mit  M.  20000  Kapital  «e     auf    .    .  M.  49792  5»o,07 

gründet  wurde,  ist  unter  der  Finna  »Hackethal-Draht-  »',','.'•*,',-'.*'     i       ,  . 

und  Kabelwerke,  AktienResellschaft .  in  eine  Aktient;e-  „  Nach  dem  Au-swcs  des  Gcxvmn-  und  Verlustkontos 

Seilschaft  umRewandeU  unr.len     Die  (  ..  m.  b.  H.  brachte  '•it.Ilt  .sich  der  RemBewinn  auf    .    .    .  M.  8717368.«! 

ihr  C.oschaft  ohne  .Schul.len  für  den  BetraR  von  M.  I  oi  jo  ^i  Hiervon  Rehen  ab  Rcmäßi}36unscrcrSat- 

ein  mit  WirkunR  vom   I.Januar  i.jo;.     D.is  volIcinRc-  zunR  ; Dividende  aufM.S4SOOOOO,—         2  725  CXX3,— 

zahlte  Aktienlcapii.al  bettatit  M.  1000000.   /um  alleinigen    Es  verbleiben  dann  M.  599^368,81 

Vorstand  wurde  der  seitlien-e  <  .cm  hafisfuhrer  der  G.  m.  j  Wir  beantragen,  dem  Spezialrcservdbnds 

b.  H.,  Herr  Riebard  Platz  in  Hannover,  bestellt.  \   zu  überweisen     .    .    .  M.  500000, — 

I  filr  Gratifikationen  an  Abstellte  und 

Ans  den  QMChlltelierichteii.  I 

Dem  elften  Geschäff.sbericht  der  Siemens   M.  3SO00O.—   '  '  45OQ0o.— 

&  Halske  A.-G.  für  das  Geschäftsjahr  V.  I.  August    .s*)  daü  verbleiben   M.  4342368,81 

1906  bis  31.  Juli  1907  entnehmen  «ir    Hu    .•.  Jiroti<l  JJj^h  Abzug  des  Gewinn.inteils  <lcs  Auf- 

des  abgelaufenen  Geschafisjahres  1900,07  dagcgaiiyenen  siditsrats  (7%  von  M.  3531  543,8  ij  von    »  247208.81 

Bestdlungen  Uberstiegen  rdchlhdi  diejenigen  des  Vor-  verbleiben  M.  4295  160,— 

''''^  Arbeilen  der  Cyanid-Gesellschaft  m.  b.  H.  bc-    "i*^^':'"-  -  ^''^  «ne  Super- 

treflend  Herstdlung  von  Kalkstfckstoff  als  Düngemittel     '"^ ""^^'"it        "  io  •   •   •  3270000.— 

durch  Bindung  des  Stickstoffs  der  Luft  wurden  dfrigge-  verteilen  und  den  Reit  von  .  .  .  M.  1025160,— 
Igfdert  ;  Rechnung  vorzutragen. 

Die  neu{;cRrundeten  StickstofiWerke  G.  m.  b.  H.,  | 
Berlin,  werden  sidi  mit  der  Herstdlung  von  Cyankalium  ;  NAOO  BflchCf» 

und  anderen  VeredelutiRsprodukien  aus  dem  Kalkiistick- 

Stoff  beschäftigen.  Die  Fortschritte  auf  dem  Gebiete  der  draht- 

Die  StahlbereitunR  im  elektrischen  Imluktionsofen    losen  Telegraphic.        \'on  Ingenieur  Adolf  l'rasch, 

macht  \  ii  K  I  I  ^[  iri  <  Su  nde  Fortschritte.  Zur  weiteren  !«•  k  k.  Ri  i;ieruiu;-rat  und  l-jsenbahnolKTir.--] iek;' t  a.  D,, 
arbeitun^'  iliesfs  ( ;..'liietes  uurde  mit  aiulereii  intere--enten  NeudcL.^.  Krain.  Mit  1(14  .\hbildunRen.  .StuttL'art  loci'), 
die  »(iesellsclia'l   t.a    Klektri i-t  liilniila^^eii  111.  b.  II,     };e-     Veilaj^  von  {•'er<linanil  l'.nke. 

bildet,  deren  Geschäfte  wir  fuhren.     Eine  Reihe  von  Der  X'erfavser   hat  es   unternoniiiien.   durch  lnrt- 

Elektrostahlanlagen  für  Rrölicie  Weike  ist  tnls  in  erfolg'  laufende  Zusaininensiellunj;en  alle  .NeueruitRcn  und  V.r- 
reichem  Betrieb,  teils  im  Bau.  '  rungcnschaftcn  auf  dem  Gebiete  der  dralitlosen  Tdc- 
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Siphie  iestziihatten  und  so  dem  Leser  ein  Bild  Uber  die 
tHricklung  dieses  tedmiachen  Anwendungsgebietes  zu 
geben.  Hierbri  adifipft  der  Verfasser  aiissdilieQUcii  aus 
den  in  zaMreiclieii  Zdtscbrifken  Uber  dieses  Gebiet  er- 
schienenen Veröflentiichungen. 

Die  vorliegende  Arbeit,  in  der  et^va  8o  Artikel  an- 
gezogen siinl,  bietet  dem  Leser  eine  I'ulle  tlts 
wcrten.  Au>1ul)f liiiic  Mittei!iiii.;eii  werileii  u.  :\  über 
Vrl-ctule  Arb.j  trii  f^'.cni.n  lit  M  ,\l)rali;im.  Zur  tiralu- 
Inseii  lclet,'rai)iiie;  !,.  Maiiilcl'^t.-inj,  Zur  riicurie  cli-s 
Braunschen  Senders;  G.  .Seibt.  l'ber  den  Ziis,nninenhan}f 
zwischen  dem  direkt  und  dem  in<iiiktiv  >;cko]>]>cltcn 
Scndersystem  in  der  l*"unkciitelc{;r.iphie ;  A.  Slaby,  Uber 
die  Abstimmung  funkcniek^raphischer  Sender.  Aus 
dem  praktischen  Anwendangsgriiiet  linden  sieb  «ine 
grofie  Anzahl  von  Mitteilungen  vor,  wie  über  Wellen- 
mcsscr  und  Detektoren,  Uber  die  Sv'steme  von  Ma-tsic, 
Murg.-js  und  Stt)ne.  Uber  Neuerungen  an  <!cn  Systemen 
von  M.nrt-oni,  I'"i-sscnden  und  Tclefunkcn;  ferner  Lst  eine 
H( -rlireibun;^  licr  tra^'b.iren  und  iJemoiistr.iliimsstation 
di  r  I  elcliinkcii  ( ie-ellschafl  ne^el>cn,  Srhlit  lÄlich  enthüllt 
ilie  Arbeit    noci!    c'inii;rs    über  Mulhoiltn   der  ge- 

richteten lele^ra])bie  \<in  .\.  ArtDin  uml  1'  Braun. 

Ks  möjje  hier  auf  einij;e  l 'ii^en.uii:;ki.  itt:n  .tulnterks:im 
gemacht  werden.  Auf  S.  Ii,  Reihe  2  sprirlil  «ler  \"cr- 
fasscr  von  »Sendekreis-.  Diese  Bezeichnunysweisf  wird 
in  der  Praxis  iiir  das,  was  der  Verfiisscr  meint,  nicht 
angewandt  und  cUlrfte  leicfat  su  Mißverständnissen  Anlaß 
^bea;  stau  desMu  «cht  im  Original  riehtig  »Flasdien* 
kreise.  S.  l6ff.  ist  <fie  Schwin^'un^'sdiflerau  mit  v,  auf 
S.  14  dagegm  bei  der  Üeiinitiun  mit  c  bexcichiiet.  .Auf 
S.  87  ist  die  Lichtnescb«indi(ikeit  mit  5,10"««  statt  mit 
J.io'"  cm  ant;e.L;eijen.  .Auf  S  139,  Reihe  1  mui.s  es 
statt  rgroDer  kleiner-  heiLV-n.  .\uf  S.  .!io,  Reihe  5 
ttird  die  WellciiianKe  der  tragbaren  Statiun  der  l'ele- 
funkengcsellscliafi  mit  v>i  inm  bemi  ^sLii.  LHcsc  An- 
gabe kann  unmüglich  n>  hti..:  M-m.  Die  Lange  dieser 
VVdle  ist  etwa  um  das  lauseudfache  zu  klem. 

Der  Verfiisscr  hat  eine  große  Anzahl  wertv<riler 
Beiträge  zusinimeng^tfagen,  jedoch  auch  —  allerdings 
bewußt  —  iwhr  viel  Unwesentliches  hinzugefii^t.  EHc 
Arbeit  hat  fiir  denjenigen  Leser  Interesse,  die  sich  in 
b<-<iucmcr  Weise  ut>cr  den  auRcnblicküchen  Staiul  orien- 
ti<  Ten  .vullen,  und  denen  <ln-  brk.mnten  elektruterlinisrhen 
und  jihysikahsrhen  Ziitsrliriiu  11  nicht  zur  VerfiiLMUii; 
stehen.  I^in  L,'r.  )lH  r  !\lani;i-l  tler  .Arbeit  durfte  iki-.  I  i  hl>  11 
jeden  Inhaltsverzeichnisses  sein,  so  daü  <las  vXufsuchen 
tiKendeines  Artikds  mit  großer  MUhe  verbunden  ist. 

E.  M. 

Elektrotechnik  in  Einzeldarstellungen.  Heraus- 
«cgebcn  von  Dr.  G.  Hcnischke.  Heft  9.  —  Die 
elektrischen  Bahnen  tind  ihre  BetriebsmitteL 

Von  I)i|>!  Ing.  Herbert  Kyser.  MBt  73  einRcdnickten 
Abbildungen  und  10 Tafeln.  Bnninschweig  i<)07.  Druck 
und  Verlag  von  Friedr.  Viewei;  iS:  Snhn.    i*rcis  M.  6. 

Nach  dem  Vorwort  hat  sich  der  Verfasser  die  .Auf- 
gabe gestellt,  in  :,;roBen  Zü^en  .illrs  /u  l)riiu;i  ii, 
wx?  für  die  erste  l'rojektierung;  einer  tl<l;trisrhin  Halin 
Vi  in  W  iclitii;keit  i^l.  Kr  wendet  si<"h  mit  ilnii  IUk  Ii 
vornchiliiich  an  .Studierende  und  juni;i'  Itunii!  ire,  um 
sie  in  das  Studium  der  elektrischen  Ikihnen  mi  i  fuhren. 

Man  darf  wohl  sagen,  daß  das  Buch  dieser  Aufgalx; 
im  allgemeinen  gerecht  wird.  Die  iCimdhelten  des 
Stolfes  sind  geschickt  ausgewählt  und  zusammene^stelh, 
die  IhmteHoag  ist  Md«  ftOHeh  und  nicht  su  weit  aus- 
holend. Das  Wesentliche  des  Babntechnisdicn  der  eldc- 
trischen  Betriebsmittel  int  zu  finden. 

Das  .Streben  n.irh  Kinfathbeil  der  I).ir-.teilung  hat 
den  Verfasser   zuweilen  zu  L'ngenauigkeitcn   und  ün- 


I  stimmigkeiten  in  der  Ausdrucksweise  verleitet.  Es  wird  ge- 
I  sagt,  S.  32,  daß  Wechselstrom-Reihenschlußmotoren,  weil 
i  sie  schneller  als  Gleichstrommotoren  liefen,  stets  ein  Zahn- 
I  radvorgelege  haben;  Gleichstrommotoren  normalerweise 

doch  wohl  auch.    S.  3S  wird  der  KralUinienAuO  im 

Hauptstrommotnr  proimrtional  dem  Strom  geschrieben, 
-S  .^1,  ist  der  elektrische  Giite^rail  und  der  Wirkungs- 
grad von  Ml  Ii' Ten  il.irrlii  in.imlrr  Licbr.uicht ;  S.  47  ist 
gc^igt.  <la((  ii<  r  ( II  ^Mrht ^r.ikti ir  lui  <  iki.  h>tromniotnren 
und  W  erh^i  Utr  iin'iiiiiiirrn  i^leii  Ii  sei  und  unmittelbar 
dahinter,  d.il>  ■  inn  rbin  ih  r  Werliselsirommotur  schwerer 
und  ulahcr«  die  .Steuerungen  großer  .seien.  Weiter  wird 
beim  Wechselstrom-Kcihcn.HchluUmotor  die  Knnipensntions- 
wicldung  erst  am  Schluß  der  Erklärung  erwähnt,  während 

I  »c  doch  «m  weaentfidier  Bestandteil  des  modernen 
Wechsdstroin-ReihenscMußinotors  ist.  S.  59  wird  das 
Hintereinander-  und  Fkralfcbchalten  zweier  Bahnmotoren 
als  Rcgulicriuig  durch  Veränderung  des  Kraftlinicnflusscs 
bezeichnet.  S,  '14  heißt  es,  man  soll  ztim  Wechseln  tler 
Drchrichtunj,'  eims  Mmors  den  Struni  im  .\nker,  nicht 
im  Ma-^neHelil  umkehren,  wiii  sonst  unnuli^e  .Arbeit 
durch  ilie  l  nip-larisierun^  \ er/ehrt  ui.r<if.  I.rha'.tung 
eines  reinaneiiien  l-eiiles  für  tiie  ISremsfieriodc  «are  eher 
als  die  W  rantassung  dazu  zu  bezeichnen  gewesen.  S.  81 
ist  tlits  Drehni<)rncnt  des  I]au]>tstr<>mmcitors  wic<lcr  pro- 
portional ./•'  gesetzt. 

Alle  diese  l'unktc  seien  zur  Berichtigung  in  der 

i  nldisien  Auflage  des  Buches  empfohlen,  dann  mögen 
auch  cotdie  Unebeafacitcn,  wie  auf  S.  26,  wo  'm  Gki- 
chuni*  4.  ;  a,  $  b  das  Drehmoment  nacheinander  mit  Volt. 
Walt  und  m!,i;  beiuinnt  wird,  und  S.  irx),  wo  die  mitt- 
lere (icschwindigkeil  gleich  dem  l'rodukt  au--  \\  e;.;  und 
'/jtit  geschrieben  ist,  beseitigt  werden. 

I  •  M.  Gersimej'cr. 

Zeitschriftenschau. 

( *  bedcvtcl  mit  Abbildangcn  im  Text  oder  auf  T4rfctii.) 

A.  Oewinouiif  und  Obailiaguag  ddilriachar  Tridikraft. 

I.  Ganze  Kraftanlagen. 

IN«  Berliner  ElektriiitStewerke  zu  Beginn  des  Jahres  1 907. 

Von  K,  Wilkens  (!•:  T.  7...  v  f)kt,  kkj;  und 
24.()kt  .S  S51).  101  I  unil  lovi"  .Strom- 

er zeu  Illing  im  J.dire  io<>7  I  s j  ,'<i )S  ,ss I  KW  St,  durch 
(ieneiatoren  von  insgevimt  .Sivi*^»  KW  Leistung. 
ImhIc  |i><y>  war  der  .Anschlul.iwert  lur  Licht  .SS5  KW 
und  für  Kraft  (i.*>.}i»4  KW  ohne  die  Hahnen  .  die 
H<'ch-tlxListung  im  Jahre  i<x>'i  betrug  759X2  KW. 
Investiertes  Kapital  .M.  loS  .Mill.,  davon  Ende  1906 
schon  Mill.  26,7  abgeschrieben.  Die  Stromerzeugung 
erfolgt  jetzt  in  der  Hauptsache  in  grüßen  Kraftwerken 
außerhalb  der  Stadtgrenaej  von  dort  wird  der  hoch- 
gespannte Drehslrom  nach  den  Unterwerken  in  der 
-Stadt  verteilt,  hier  erfolgt  die  Umformung  in  (jleich- 
Strom  von  >  220  Volt  für  «kis  Lielitnet/  oiler 
550  \'iili  für  (Iis  liihnnetz.  Verluste  in  den  Hoch- 
spanmin4^1iitun',;(n  nur  Die  rund  um  Merlin 

i;i-li-;^(  nen  vnn  ili'U  lierliiicr  1  .i<  '.,tri/itatN Werken  \er- 
sorgten  Vororte  werden  mit  Ürchstroni  von  .}  mal  220 
Volt  gespeist  Drchstrom-Hochspannungskraft werke 
befinden  sich  in  Obersprec,  Moabit  und  Rummels- 
bürg,  das  Kraftwerk  am  Schiffbauerdamm  liefert 
Gleichstrom.  In  sämtlichen  Werken  Dampfmaschinen 
als  Antriebsmaschinen  der  Generatoren.  Kohlen- 
transportcinrichtungcn:  Im  Jahre  iik"i''>  214692t 
I  Kohlen  verfeuert-  Kohirnzufuhr  h.ujplsachlich  auf 
I  dem  W  i^-t  ruej,',  fiir  die  Stail'l.r.iH'.'.  eiLe  ^iiid  neuer- 

din^^s  aiii  Vorteil  Automobile  ^  1  raj.;kratl  4,5  ti  zur 
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Kohlenzufiihr  in  IJcnuUung.  In  c  >bers|>ree  cur  Kohlen* 
fördening  üferknm  mit  Grcifcrbctrieb  ftir  maxinial 
35  t  pro  Stunde,  von  so  DrehstromnKitor  «i- 
getrieben,  von  dort  uclang:t  die  Koliie  in  «ioem  Ab- 
u-urfwaiti-n  nur  einer  der  atnhlenl&raHigen  Verteübahnen 
auf  den  1  .iKcr]>la(2  oder  immitlelbar  ins  Keffidiuuis, 
ilcr  Wiijicit  rollt  nach  der  Entleerung  selbsttätig  zum 
l'iMcIcrliinii  zurück  Ilcrhcrwcrkc  fiirclcrn  die  Kohlen 
vom  I  .aj^crpl.'itz  in  die  liunkcr.  In  Mnabil  ist  ein 
ITc-rkran  und  ein  den  I  .,i;;crtilat/  mit  /  fi  ni  Weite 
übLTs[i;uincrukT  l,aull<ran  lui  i-iin"  I  .i_i<t uii^;  von  -Jj  t 
]>ro  Stunde  aulgi  stcllt.  l-ordiTko'.ten  in<  ins  Kev-d- 
haus  betraf^en  n\ir  M.  I  pm  loiine  (einschließlich 
der  (ieneralunkosten).  Oanipfkessclanlagcn: 
Ausschlieülich  Wasserrohrenkessel  mit  Uberhitzern 
in  V'erv\  cndung,  Dampf  von  14  .Atm.  auf  300  bb 
400^  C  überhitzt.  Nurmale  Ciroßc  der  Kcssd  505  qm 
wasserberührte  Heizfläche  (Ur  eine  Emugung  von 
normal  5490  kg/St.  Dampf.  Neuerdings  Einheiten 
von  URgdShr  doppelter  Leistung  aufgestdlt,  z.  B.  ein 
Kessel  von  Horsig  mit  414  qm  Heizflüche  erzeugt 
1033;  kg  Dampf-St.  Neuerdings  mit  N'orteit  mecha- 
nische Feuerung  eingebaut  (Kcttenroste  von  Hnlx-nck  . 
und  Wücnx  mlur  -Sji.irfcuininLr  il<r  DusM-ld.irfor 
S|Kirfeucrunt;s-(  it-scllscha!l'i  .Selbst tatij^i?  .'-ipc-i'-Lu  a-MT- 
rcfjier  Sy.stcui  1  lanneniann.  \  cr  .i  cnitiini;  dt>  Ki  mden- 
.sats  zur  Kes-e!sini^iinL; .  datlurch  r<.iii|it.r  lUii  des 
Spei>e\\.is>LT-  j"  '.  in  den  neueren  W  c  ikcn  noch 
Kkonomiser  vorhanden,  die  d.-is  Speise« .i- -er  auf 
90  bis  100*  anwärmen,  dadurch  Kohlcncrs]):!^!-  von 
10  Us  12%.  —  Üanipfmascliinen:  Uurcliwet; 
Mehrfach'Expansionsm.ischincn.  I  )ic 3<k.>()  1 'S  Kolben • 
Diaschinen  verbrauchen  bei  12  Atm.  Iktriebüdruck 
wid  300"  Dampftemperatur  mir  4}!  kg  Dampf  und 
die  6000  PS-Kolbenmaschinen  nur  4,0 1^  Air  eine 
indizierte  PS.St.  Um  Raum  ni  sparen,  wurden  m 
de-n  Werke  Moabit  an  der  Stelle  einer  älteren 
iSjo  KW-Kolbenmaaciiitie  drd  Dampfturbinen  von 
insgesamt  l  ^orioKW  aufgestellt.  Dampfvcrbr.iucli 
der  .\,  K  Ii. Dampfturbinen  ftir  ^rxx)  KW  beUa^i 
bei  i<ii)''  Danipüeinin'ialiir  i>,.i  I-l;  KW  St  iniil  Ix'i 
330"  nur  j.jk'^  KW  St  .  wahrend  du-  :•  h  i  PSKulben- 
inavchine  bei  .il;o"  f  'i."  ku  KW  Sl  \eil>raueht.  Hei 
den  ;ono  KW  lurljinen  vnn  Üioun,  Huveri  (  ie. 
betrug  der  I  )anipf\  erbrauch  'i.>i  bis  ;,<^  ky;  KW  ,St 
Durch  Ubergang  von  den  Kolbenmaschinen  zu  <lcn 
Dampfturbinen  wurde  eine  Kohlener.s|Kirnis  von  1  5  bis 
ao'/o  erreicht.  HIektrische  .\nln<^en:  In  den 
Gieicbstromkniftwerken  ist  jede  Dampfmaschine  mit 
zwei  Generatoren  gekuppelt,  bei  verschiedenen  Ma- 
sdiinensälzen  kiStmen  die  Generatoren  son-ohl  m  | 
FaiaUelschaltun«;  dn«  2  X  220  Volt-IJcfatnelz  oder  in  | 
Reihenschaltung  das  5  30  Volt-Bahnnetz  speisen.  Des-  ! 
halb  geringere  Reserve  notig.  Die  Drehstromgene- 
ratoren und  l.'infonncr  besitzen  zur  Vermeidung  von 
I'endelungen  l.eblaticsohe  Daiiiplerw  icklunj^;.  Die 
größten  (lleichstromgeneratureii  !i;is|en  kxio  KW 
ll6  1'ole.  «3  l 'nidr.i'-Min  ,  .\nk.  1 .  Ii.-.  1  nr. --<■:  ?.Jinl. 
die  probten  hin^sarn  laufenden  I  in-hstn iir.^i  iieraloren 
leisten  4700  K\'.\.  (?  X  '"»o  \'.  S3  l  inilr Min., 
72  l'ole,  7.4  ni  Kutordnichine'-seri.  sie  Ilaben  .Spann- 
werksgclwiise.  Gewicht  i  S4(>:inkt(.  die  gr<>(Jten  Turbo- 
generatoren leisten  5000  KW  yvon  Brown,  Doveri  &  Cie.) 
und  ffooo  KW  (von  der  A.  E.  G).  In  den  Unter- 
werken lünankcrumformer  surDrefastrom-Gtetehstrom- 
Umformung.  Zur  Spamungsregeiung  besitzen  die 
Umformer  Regulieranker  D.  R.  T*.  112064,  der  zu- 
g^flthrte  Drehstfom  wird  zunächst  über  einen  mit  einer 
Drehstroro-Generatorenwicklung  veiaehenen  Zusatz- 


.anker  {geleitet,  bevor  er  in  den  eigentlichen  Umformer- 
anker eintritt,  je  nach  der  Richtung  des  Mrregcrstromes 
in  der  Feldwicklung  des  Zusatzankers  ergibt  sich  eine 
itegative  oder  positive  Zusatzapannuiig,  dadurch  ist 
die  Spaam»^  bis  ura  50%  niigulierbw,  die  Ladung 
der  Batterien  kann  deshalb  mmittdbnr  vom  Umformer 
aus  geschehen.  Daneben  Kind  auch  ruhende  Potential- 
r^^laloren  bei  einem  Uniformer  und  einigen  langen 
SiK'isekabeln  /.iir  Spanniiiij^-n.^c  Uitii,'  in  Heiiutzung. 
Die  grüßten  rranslnrniatoi i'n  li  istrn  ;<vn  .K\  A  .  Uber- 
selzun«;  10  ;c.>o  iKXjo  \'olt,  Oltranslorniati ir  mit  !.iin--l- 
lirlicr  Kühlung.  I  )er  W'irkun^si;rad  eines  l  S  ]i(i:ij;i  n 
Und'orniers  für  iilxjKW  und  Siiannunfisiegulierung 
von  440  auf  550  Volt  ist  bei  \'ollast  yj '  „•  bei 
*/,  IasI  94%,  bei  Va  l-^''t  90i5"o.  der  zugehörige 
Transformator  hat  einen  \V  irkungsgrad  von  9^,7 
somit  der  ganze  ümformer.satz  93,8  "/„.  Um  an  Kupfer 
zu  sparen,  werden  die  Schalter  und  Apparate  in 
unmittelbarer  Nähe  der  zugehörigen  Maschmen  auf< 
gestellt  und  von  eniem  gemeinsamen  Schahbrett  aus 
durch  Hitfsmagnete  betätigt.  Aus  Griinden  der 
Feuer-  und  Betriebssicherheit  sind  .Sicherheitsschalter 
und  .Schmelzsicherungen  <!cr  ifochspannungskreise  in 
«Kirch  Mauern  von  cMianilcr  gelrennten  Zellen  untcr- 
j.;el)rachl.  liei  l\ner;;icnicn'jen  über  4000  KW  ist 
für  jcilc  l'h  i'-e  ein  besoiulerer  Olschalter  vorhamlen. 
Von  di  ni  n  jeder  in  esner  bt  snndcien  Kammer  steht. 
l-)ie  I  Ii  irlv^]  i.inn un;_;-Mav.in;aUi  h alter  lk  sit7i-n  \  ci  ander- 
liehe  /eiteinstellung  v<rn  2  bis  10  Sckun<len.  Uber- 
s]jannuiigsschutz  durcli  1  lornerblitz:ib]eiler  und  U  asser- 
str.ililerder.  —  Die  .\kkumulatorenbatterien  lohne 
die  Piitirerhatterien)  haben  eine  (lesanitkapazität  von 
I  j  S02  KW  bei  ?  stündiger  lüuladung,  die  8  Puffer- 
batterien  5741  KW  bei  I  stundiger  Kntladedaurr. 
Die  Sparzellenschalier  mit  Hilfsscbaltadle,  wo  nur 
halbsovid  ZeHenschalter-Leitungen  nötig  sind  als  wie 
RegMÜerzdlcn  vorhanden  sind,  kibm  sidi  gut  bewahrt 
und  werden  in  Zukunft  immer  vertvendet  werden. 
Die  Matterien  dienen  als  Moinenlrescr\  e  unil  .sollen 
eine  .Stiuicle  lanu'  den  ilreifaclien  nnrnialen  .'^trotn 
liefern  können.  Die  Hattcrien  sind  meist  iiii:  pra;>a- 
rierten  liolzbreltchen  ausgerüstet,  die  auf  die  I  .rhal- 
tuiii;  der  Kapazität  iJcr  nei;.ai\eii  ri.itleii  iiunslij;  ein- 
uuken,  auch  KurzschluL^  in  <ler  Hailene  verhintlerii.  - 
Der  Nulleiter  h.nt  «len  li.ilben  Oiierschnitt  <ler  .Außen- 
leiter  un<l  ist  an  jedem  Speise-  und  Vcrteilungsk.xsten 
durch  eine  3  m  tief  emgesenktc  Krdschiene  geerdet. 
Die  Hochspannungssp«it«ekabel  haben  maximal  nur 
3*^  imd  die  Drehstromverlellungsikabel  nur  2% 
Spanmmgsabbil,  die  Spannung  wird  nur  lUr  den 
grüßten  Vorort  konstant  gehalten.  Für  die  Smikii- 
Uihnen  sind  nach  allen  Späepunklea  Doppdleitungen 
gele^'t.  so  daß  bei  Kabelfehlem  aushilfsweise  das 
negative  Kabel  an  -Stelle  des  positiven  treten  kann. 
Die  Spannunjjsvcriu.ste  in  sanitlichen  negativen  Balin- 
leitun^eii  --ind  einander  gleich  ^^eniacht,  daher  fast 
t'.ar  ki-iiie  \  a:.;.iliundicrendeii  .Stri'nie. 

Kern  River  No.  I  Power  Plant  of  the  Edison  Elecirle 
Comp..  Los  Anpeles-IV.  il.l.  WKrUk  31  A"g  '907, 

S  4'M  .i'  Die  Übertragung  der  :iti  Kraftwerk  No.  I 
am  Kern  River  gewonnenen  Arbeit  nach  Imh  Angeles 
erfolgt  mit  60000  Volt  durch  zwei  Drehstrom-Leitungs- 
stränge  auf  1140  stählernen  Gittermasten  von  9  bis 
18  m  Höhe.  Durchschnittliche  Mntfernung  zweier 
Masten  =  2to  m,  dazwischen  gewöhnlidi  noch  zwei 
Holzmasten.  Grundflädie  der  Masten  3,7  X  4 
auf  jedem  Mast  9  je  1,8  m  voneinander  entfernte  in 
swd  Stockwerken  angeordnete  Isolatoren.  Gesarot- 
gewicht der  Leitung  (Kupfer)     1135  Tonnen.  Die 
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fsolatoren  bestehen  aus  ftinf  Retrannten  und  verkitteten 

Teilen,  Höhe  4;  cm.  größter  Durchmesser  45  cm. 
Prufspanniini;  ilaucrnd   loooiX)  Volt,  auf  .?o  Sek 

Ijontxi  X'mIi.  iiiLi-li.iiii^rhi'  /.Ul,'rt-«li;il<('it  l.S  iO  kg. 
--  Die  I A'itiini;-,ii)l;i;;<-  \\iri\  diirrh  ilri  i  Srh.il!li."iiiscr 
unterbii'i;li</ii.  \>'n  il<'iii-ii /'.w  i /.uL;'cii  li  I  r.in-lMmiuliir- 
.ttatioiieil  »iiiii  I  li  ral>ir.i:i~li  M      i  III' ^'  .lul  ilic 

VerteilungS'»|'.inii;iiiL;  crfi  il^i  im  l  'ntcrv, crl,  I.i  i~  An  Ics 
Xo.  3.  vier  lf.insf<>rni.iti>r<-n  vim  je  4ji»)  KW, 
Priiiiärs|».innuiv^  fioooo  \'<ilt,  .Sckunil.irsp.innunt;  je 
nach  Schaltung  16000  oder  32  ooo  Volt.  Hier  außer- 
dem eme  Dampfrcserve  von  c\vd  2000  KW-Curtis- 
Turbogeneiatoren  und  einem  fjoGoKW-WestinRhoiise- 
Turbogenerator  (Drehzahl  750  jiro  Min..  50  Perioden). 
—  I  )ie  vvt  itrren  4  geplanten  Werke  am  Kern  River 
wviilcii  r<l.  46(100  KW  leisten. 

The  New  Derby  Electricity  Works  and  Tramway  Exten- 

SlOnS.  il'.Icit  l'.n^' ,  IQ.  De/.  1907  1  Da-;  neue 
l^li  l;trl/il;il-.'.M  rk  in  Derby  liiiilet  einen  /uhau  an  lias 
.iltc  Werk,  welrlus  450x3  KW  (ilcichstrom  und 
Wechselstrom  für  l.icht  und  Kraft  liefert;  das  frühere 
Wechselstromlichtnctz  wird  zum  ^roUten  Teile  auf 
GleichstronKlrctlcitcr  2  X  -  jo  V<>U  uin^ewanddl.  Das 
neue  Werk  ist  lUr  aoooc  KW  LcLttung  angelegt, 
vorläufig  aber  nur  Air  (Sooo  KW  in  fUnf  Einheiten 
ausgebaut,  von  denen  gegenwärtig  awci  Glefadictrani- 
turbojjcneratoren  von  je  750  KW  aurgestellt  sind. 
Die  KohlenforderuiiL^  m>rliicli!  autninatisch  mittel« 
elektrisch  betriebenem  l'alcrni  istcru  irkes  1  20  l  pro  St.  I, 
die  Kohlenbunker  fassen  600  t.  Die  Kessclanlaye 
bestc-hl  derzeit  au>  drei  Wasserrohrkesseln  von  je 
5'«  um  Heizflache,  mit  Überhitzern  1 70"  Cl.  Ketten- 
rostfcucrung  System  liabcück,  Wilco.v  mit  Keilen' 
antrieb  mitleb  2  PS  Elektromotor.  Zur  ]'ami.',uu'^ 
eines  kräftigen  Zuges  ist  in  jedem  der  l>eidcn  l-'uchä- 
kanäle,  we^he  zu  den  36  m  hohen  S<^rn9teinen 
Aihren,  je  ein.  mittels  60  PS  Nebenschlußmotor  und 
Seil  angetriebenes  Gebläse  eingebaut  (Motordrehahl 
560  bis  800  pro  Min.).  Die  Speisepumpen  sind  teils 
mit  Dampf,  teils  elektrisch  angetrieben.  Die  Gleich- 
8tromtvirboi;ciier.\tiiren  sind  zwei|>' ili;.,.  In  -r/iri  rii:r 
Kompeiisaiion>\M<-klun|^  (50%  t*l.i<-:l  lüni  Miid 

bfi  iSoo  L'mdr.  pro  .Mm.  niitiLl>  l'.ii -1  msturbinen 
(tr.Atm.  I£intrittsspanmniL;i  <\n<:k[.  angelrieben.  Der 
Damj>l'verbrauch  betra^n  liei  '17  cm  Luftleere  und 
Vollast  S.3  kß  pro  KW  St  ,  bei  72  cm  Luftleere 
sollen  7,8  kg  erreicht  werden,  bei  H.ilbl.isi  sind  9,5  kg 
garantiert.  Zur  Kondensation  dienen  Oberflächen- 
kondensatoten.  DieGeneralorspannungkamiawlschen 
460  und  550  Volt  reguliert  werden.  Die  qriiter  zur 
Aufstellimg  gefangenden  TurbogeneratoicB  sollen  je 
1 500  KW  leisten  Da-  ani^eschlossene  Bahnnets  hat 
derzeit  32  km  Betriebslange. 

2.  Gewinnung  der  mechanischen  Arbeit. 

Ols  WMMrkräftti  lies  Kantons  Zürich,  unter  spezieller 
Bsrickaichtigung  des  projektierten  Rhein-Glalt- 
TÜN-WerlCM  EgllMU.  (Schweiz.  E.T.Z.  9  .Vov.  i  /  7 
S.  561;  ir.,  Xov  1907,  S.  571.  Schluß  folgt.)* 
Wirtschaftliche  Gesichtspunkte  bei  Anlage  von  WanseT' 
kraftanlagen:  Billige  Anlage,  um  die  Verzinsung  und 
Tilgung,  welche  die  direlden  Betriebsausgaben  weit 
übersteigen,  gering  zu  halten,  automatischer  Betrieb, 
um  menschliche  Hilfskräfte  mit  ihren  M.ingeln  mög- 
lichst /u  vcmiei<lL-n.  m<)^lii'|i..t  L;r'iHL-  .Anln^'en.  ueil 
hierdiirrh  ilic  \nlai;i.-kr.sti-ii  \iti>  Kr,ijienil>eit  -iinki-n. 
und  ^iins|i;4<-  .Mi-.itz^i-liieti-  lur  «in-  <jr /tuini-  Kt.U't. 

Ausnutzungs/itier  elektrischer  Anlagen  und  Mittel, 
dieselbe  au  heben.    Verwendung  zur  Beleuchtung. 


Krafiabgabe  und  fUr  chemische  Zwecke.  VerlUgbare 

Wassermengen  /ii  \erschietlenen  Jahrcsceiien  und 

ihr  Verhältnis  /lun  .'s.tritiiiverbrauch.  Einfluß  von 
Dam|ifri  st-ri.  (11,  li>  i|!.iu;i>cher  und  elektrischer  Ak- 
Iviiiniilierunf,'  aul  die  lietrieb-.kovun  .\ls  votikom- 
menstr  I.osun.;  d.-r  l'ia;;e  •.^ir.l  iIr-  An!  von 
kombiiiit-rtcn  Kr.ilm  i.  rken  eiiiplolilcn ,  die  aus 
eini  r  nirlit  akkimiiihi  rl).iren  Niederdruckanlage  und 
einer  I  lochdruck.-miage  mit  hydraulischer  Akkumu- 
licrung  i>cstehen.  .Vnuendung  .luf  die  Verhältnisse 
des  Kantons  Zürich,  iunfluß  des  I..eitung8net2ca  auf 
die  beiden  Tdk  der  Anlage:  die  dauernd  in  Betrieb 
befindliche  Micdcrilnirk.mlagc  kann  weit  entfernt  sein, 
dfc  Hochdruckanlage  muß  5m  VersorL;nng-;^eb{et 
lt.  ^;.-n 

Die  Hochdruckwasserleitung  und  das  angeschlossene 
Kraftwerk  der  Stadt  Nordhausen.  Von  Michael. 

{'/..  d  V.  D.  I  ,  !0  \ov.  1907,  S.  I.SS.S.r  lalspi-rre 
von  8«ji 'I  ■  iciün  Iniialt.  Xiederschla^'-'^i-biet  6,o«ikm. 
jahrliche  kej^enliohe  800  mm.  .\htliil»  0.55.  I'rink- 
wasst-ranlage,  tieren  Wasser  zur  l!rii<.hung  der  Wirt- 
.schaftlichkeit  durch  Turbinen  hindurchgeht.  Druck- 
leitung mit  20  Atta.  Betriebsdruck,  10  km  lang  mit 
zahlreichen  Krümmungen,  Hebungen  und  Senkungen. 
Für  Krümmungen  Ufaer  75  m  Radius  keine  besonderen 
Krümmer  erforderlich;  Kurven  vMi  38 m  Halbmesser 
sind  ge^en  HeraiLsdrOcIcen  an  der  Außenseite  mit 
I  Heton  hinterstopl'i ;  Hü*len<!ci  kuii:;  1,5  in.  Gußeiserne 
Miill'enrohre  mit  Wen;  uml  HIci  al>gedichtet,  425  mm 
I W  ,  !  iiiin  stark,  170k;.;  pro  qm,  7  fache  Sicherheit. 
Abstulung  der  W  andsl.irkt  ii  voii  lo  zu  10  cm. 
Doppelkonische  Mulfenlonn  niit  vorgeleL,'tem  Gul>- 
cisenring,  der  durch  1  lackenschraubcn  festgezogen 
wird.  Auf  den  Ku|)i)en  selbsttätige  Luftventile  inh 
Schwimmcrkugeln.  Sicherheitsventile.  Kohrbruch- 
I  Ventile,  aus  Ventilachieber  und  Bremskolbcn  bestehend, 
betätigen  eine  Alarmvorriclitung  an  der  Talsperre. 
Selbsttätige  Absperrventile  bei  zu  schneller  Wasser- 
I  bew^ung:  Drosselklappe,  die  durch  DruckM-asser' 
kolben  bewegt  wir«!,  welcher  durch  einen  im  Innern  de« 
Rohres  pLiuli  'ihlrii  {...iTel  bevvei;!  u  ird  (Si  liliclizeit 
3  Min  |.  IkiLi  liiiiiii;;  der  Kohili-itun;.;  —  Leitung 
mündet  in  euiLii  HocIihchaltL-r,  bL-teiieiid  au^  zwei 
Hecken  a  Jow  cbin,  aus  denen  das  Wasser  in  das 
lurbinenhaus  tlielk.  Wasserincnge  durch  Uber- 
falKvehr  in  L'.  -  W.  ■  Graben  gemessen  l'mgangs- 
leitimg  für  die  Turbinen.  —  Bd  einem  Abiluit  von 
t,6  X  io^  <^in  pro  ^r,  176  m  Gefälle  und  62*1^ 
GesamtwiflniBgBgiiid  jTitrblneo  90%  bei  100  1  pro 
Sek.,  Dynamos  90%]  können  475000  KW.St. 
am  Schaltlmit  eotaommen  werden.  —  Montage. 
.\tif  100  Rohre  kamen  0.7  Hrürhe,  deren  Ursache 
nicht  immer  aufgeklärt  wur.le  —  la^s  Kraft-  und 
Lichtbetrieb.  n,iclu-<  nur  I  iolitlH  ^rielj  I  Lisiungs- 
schwankungen  150'',,  Dias^raimii  der  Drui  k^clnvan- 
kungcn.  —  Kosten  für  Rohrleitungen  und  l'urbinen- 
li  iu-  M  411-'  ■10.  fiir  Kraftwerk,  .Ma-.rhinen  und  Kabel 

.  Die  Wasserkräfte  des  Kantons  Zürich,  unter  apezieller 
!  Berücksichtigung  des  projektierten  Rbeln-Gtatt- 
Tftm-Werkoa  Eglisau.  (Schluß.  Schweiz.  Ii.  T.  Z. 
2J.  Nov.  1907,  S.  593.)  Beschrcibtmg  der  Werke, 
insbesondere  <ler  baulichen  Anlagen.  Berechnung 
der  zur  Vcrfiigiing  stehenden  Leistung,  der  .Anlage- 
und  Bi  trii.t>sk<  isti-n. 

Tests  of  1000  KW  British  Thomson -Houston  Turbo- 

AlternatOr  Sei  1  I  he 'rramuav  and  k  .  <>rl(k 
7,  Xov.  1907,  S.  405.]"  Abnahmen ei -Ul  li  .iii  einer 
vertikalen  Curtisturbme,   i$OQ  Umdr,  7500  Volt 
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Zweiphasenstrom,  PeriodcmaM  so;  Uber  den  DmnpF- 
verbrauch  gibt  nnchstdiende  Talel  Aufschluß. 
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toU   lo.lt  142*  7J4  755  101 1  5.0311005.4  7.1 

I  V.  10.4  '  «*5»  7.^1  755  \  tilii  M5  I  i*74,«> :  ^,9 
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J03  4.''$  4'J»-4  «.» 
101 1    5.63    1005.4  7.7 


Oampflurbine  System  J.  Zvonicel(.   X'.irtrat;  von  Prof. 

Zv  oiiu  ck.     \\.  II.  .M,  Wk-n,        N'i  1907.  Seite  (jw/.  ' 

m  hi  '-prcchetuli-  I  ).iiiij>'lurliiiic  ivt  eine  mehr 
s'.Lill^e  K^ulialuirbiiie  mit  keaktion--'.MiUiin|.j.  L'in 
tiicL'inriUiK'^K^--t'li«  inili^Ueit/ii  viriiiinili  fii,ist7.«i>.rlien 
de»  beiden  iiiilichen  Methoden:  l.iiiteilun^  des  ^;anzcn 
Dniekgcfallcs  in  iJruckstufcn  und  .Ainvcndung  soy. 
(ieschwindi(;kclLssturent  ein  Mittelweg  eingesciiLagen, 
der  darin  besteht,  tlaß  die  Kintrittsgcschuindigkeit 
im  Laufrade  grulx-r  gewählt  wird  als  bei  gewöhn- 
licher Druckabslufung.  so  daß  diese  Geschwindigkeit 
nicht  vollkommen«  sondern  nur  zum  größeren  Teile 
im  Laufrade  ausgenutzt  wird,  luid  dS&  der  Dampf, 
mit  gewisser  AustrittsReschwindigkeit  ausströmend, 
ins  Leitrad  der  nächsten  Druckstufe  eintritt.  Die 
Turbine  besitzt  ein  ciii/iges  Laufrad,  an  welchem 
seitlich  die  ein/eliK-ii  ■^i'li.n;ti '.la.iti/e  I)rti-^1iL;r  sind, 
«ubei  clie  k-ti  ii  1 .1  it^i  li,iu!i  i'^r.•il)/e  am  iJii  kel  des 
1  iirbinenk.isteiis  .iri^i  hraclit  sind.  V'ersutlic  hai»en 
j4<  /.ei(;t,  ikil.»  .'sjmi  Ir^iutiie  \  1  ■n  1,1  min  oluie  Sch"  ierij^- 
Weiten  i>rakli~<  fi  da.iernd  ri  1  lirhli.if  -iiul  l)ie  Ki-;;u- 
lierung  erfolgt  bei  iler  \'crsuclistiirl>inc  durch  iJros.'ic- 
lung  des  Dampfes  mittels  eines  drehbaren  Rcgulicr- 
.Hchicbers.  Das  System  erlaubt  die  Anweniluiig  von 
etwas  kleineren  Drch/alilen  als  gewöhnlich  Die  i  >ste 
Böhmiscb-Mährische  Maschinenfabrik  in  l'rag  baut 
tfiese  Tnrbintn  normal  100  l>.S  angefangen  bis  zu 
den  größten  Ixistungen. 

Pipe  SystoiW  ftor  BeMtatiny  Statioai.  Von  John 
Rider.  M.  Inst.  C.  K.  (Kl.  Lnging.  19.  l>ez.  1907.) 
Der  Verfasser  gibt  für  Dampfrohrleitungen  in  Kraft- 
werken folgende  ke^;ehi  an:  I.  Die  Zahl  und  Lange 
der  Kolirleituiigeii  ^oll  so  ^jcring  al-  iiint^ürh  sein. 

2.  V.'m  Scliadliaftu erden  eines  Kuhns  .^oll  mir  eine 
M.isrhinc    oder    Kessel    in    MltU  i<loiisi  luift  ziehen. 

3.  Der  Diirchii'.e^'.er  der  Kohre  soll  wcj;t-n  iler  .\us- 
.strahlungsverliiste  möglichst  klein  sein;  ilaj^e^en  4. 
ajlderscits  groß  genug,  um  ilen  .Spannungsabfall 
zwischen  Ke'ssel  untl  Maschine  auf  ein  Mindestmaß 
zu  bcschritnkcn.  5.  Die  Zahl  der  Rohrverbindungen 
soll  muglichst  klein  sein.  6.  Es  sind  hinreichende 
Vorkehrungen  behufs  Wasserabscheidung  an  den 
Rohrleitung!ea  ra  treffen.  7.  Es  sind  in  gewissen 
Abstunden  Dihtlationsrohre  (Wärmeddmung)  einzu- 
Sdudten.  S.  Itci  Betriebsstörungen  soll  die  betreffende 
Rohrleitung  absperrbar  sein.  (Um  die  Dampfwege  zu 
reduzieren,  xverden  in  Kraftwerken  über  ijooKW 
die  Kessel  in  zwei  Reihen,  in  sehr  großen  Kraft- 
werken in  mehreren  Stockwerken  überein.'uuler  ;m- 
gfcirdiiet;  letztere  .Anordnung  erfordert  oft  sehr 
komplizierte  Rohrkitunf.;en.  Weitcrc  l-',rs])arnis  nn 
Kaum  wirti  durch  ,\nor<lnung  der  heuerzuge,  Lkono- 
miser  und  Kf)n<lcnsatoren  ober-  otler  unterhalb  der 
Kessel,  bzw.  der  Dampfmaschinen  erzielt;  es  gilt 
allgemein  der  Grundsatz,  eher  in  die  Höhe  und  Tiefe) 
als  hl  die  Breite  zu  bauen.  Ring-  und  Doppdrohr- 
Idtungen  sind  tunlidist  zu  vermekkn  und  eine  nifig> 


Kchst  geradlinige,  durchgehende  Dampfleitung  festzu- 
halten. Um  die  Ausstrahltmgsverluste  herabzusetzen, 
ist  Air  die  Rohrleitungen  ein  gut  isolierendes  plastisches 
Packungs-  ( Dicht  ung»-)maleria1  zu  verwenden.  Die 
Dampfgeschwindiglwit  von  30  m/Sde.  ist  praktlsdi 
hinreichend  und  wird  ofl  wesentlich  Ubersdmtten. 
Der  Spaiinuni;sabfall  soll  2  l>is  ^o  ,,  nicht  Ubersdirdten. 
.\ls  M.iteri.il  Uji  K.ihrl.  iti;n:;i-ii  i-t  .Srhmiedeeisen  mit 
gescli'Ai-iiUen  1 -:inL;sii;ihlt  n  zu  \cf\\  eiulen  ;  fiir  Zwcig- 
und  -\el)<Ti]cilun|;cii  s:nil  x  eniu  U  li'  .Slahln  ilire  jciirii 
aus  Kupier  s  orzuz.ielien.  l-  huischeii  s;iul  au^  einein 
Stahlsluok  herzustellen  uiul  inn  ileiti  Kohr  zu  ver- 
schweißen; als  Fianschabdichtiutg  sind  Mctallringe 
aus  Kfingerit  empfoblen. 

Wasserabscheider  ^d  mö^cfast  nahe  der  Rohr- 
leitunf;  so  einzubauen,  daO  die  Wasserabscheidung 
der  Schwerkraft  gemäß  rasch  erfolgt  und  die  natür- 
liche -Stromriclilung  des  Wassers  mit  jener  des  Dampfes 
übereinstinmit.  um  gefährliche  Wasserschlhge  zu  ver- 
meiden. Wegen  der  Wärmedehnung  müssen  die 
.Xb^eheiiler  frei  iH^ue^lich  und  federnd  gelaj^erl 
Werden.  Die  X'erankeruiiK  der  Hauptrohrlei'.uiiL.;  sii]] 
in  je  ?i)  m  .Abstand  an  guHei^eriun  l,a;.;eisi,i|ilen  uiit 
asbesiisolierten  Klammern  erfolgen.  DilaUiti<insrohrc 
sind  stets  horizontal  anzuordnen. 

Als  AhsiK-rrvorrichtungen  sind  Durchgangsventile 
(voller  Durchgangsqucfschnitt!)  in  der  geraden  Rich- 
tung der  Rohrleitung  einzubauen.  Spindiel  und  Hand- 
rad sind  stets  lacht  zuganglich  auf  der  oberen 
Rohrseite  anzuordnen.  Dampfschleber  sind  nur  bei 
Abscheidern  zu  verwenden. 

Tk«  T«rwM  C«iHlH<«ns  in  AHMrMl8'Ciirr«iil  Htlor«. 

Vortrag,  gehalten  von  A.  Fynn  vor  dem  Inst.  Klect. 
Eng.  (Brimingham).  (Elecl.  Eng.  12.,  19.,  2f:  Dez, 
1907.)  Der  Verlässer  bringt  eine  eingehende^  theo- 
Ktiscfae,  veighäefaende  Untersuchung  des  Dreh- 
moments verscfakdener  Wechsdstrommotortypen 
und  deren  Ausnutzungsfahigkeit.  Ver&sser  unter- 
scheidet in  seinem  X'nrtrag:  ai  den  sctbsterrcgten, 
teilweise  kompensierten,  einphasigen  | Nebenschluß-) 
Induktinn^mi  itor,  |j<  ■  v.  r-li.  ln-ui  en!s:ireeheiul  den  drei 
vorhaiiili  iii  n  I  elilein  iln  i«  ile:  I  )relimomei)le  enLslehen; 
b:  den  frein(ierret.;ti  n  Keiheu'-i  hlußinduktionsmotor. 
Ige«.  KepiiNiniisnii  iior  genannt);  c)  den  >  neutrali- 
sierten keilienschluljkoiuluklionsinotor  igew.  kom- 
pensierter Keihenschlul.vkollektunnotor genannt);  d)den 
teilweise  kompensierten  i  fremderregten)  ReihenschluO- 
Induktionsmolor  (gew.  komi>ensierter  Repubions- 
motor  j ;  e)  den  .selbstcrrq;tcn  teilweise  kompensierten 
KeihenschluOinduktionsmotor;  f)  den  (fremderregten) 
ZweiplNUKninduktkiiismotor  mit  leilweiser  Kompen- 
sation ;  g)  Methoden  zum  Anlassen  des  sdbsterreglen, 
kompensienen  Wechsdstrominduktionsmoton«;  die 
Methode  beruht  im  wesentlichen  darauf,  den  Motor 
durch  geeignete  Schaltung  als  .  Repulsionsmotor« 
anziil.issen ;  hl  V'crgleich  zwischen  Gleichsirom-  und 
Wechselstrommotoren,  auf  (irund  der  aktiven  dc- 
w  ichle.  I '  ie'.\  iL-lits\  erhallii;s  <  rleii.  |-.stroniinii;i  ir : 
\\'ei-li-.e'str. •iiiiiuluktioiismi itor  (Sclilciiringiuikerl  : 
/','.  i  r  niiKliiiNtionsmotorijfj  l'enoden  1  :  1 .5  :o.7. 
Lin  \  ergleich  zu ischen  Gleichstrom-  und  Wechsel- 
slromreihenschlußmotor  (bei  25  Perioden)  ergibt  für 
gleiche  Leistung  und  Spannung  für  letzteren  ein  um 
35  bis  .jo'Vo  größeres  Gewicht.  Hei  Krniedrigung 
der  Periodenzahl  unter  15  nimmt  das  Gewkfat  des 
WeebaehtiomreihensdihiOmotofs  wieder  zu. 


H«ninitg«etben  von  Prorenor       3nfl.  Walter  Rcklwl  fai  Ctariotteabni^  —  llnick  ttm  R.  OMMbomi  in  Monebcn. 
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Das  neue  Kraftwerk  der  Vereinigten 
GhmuniwarenfUyrlkeii  HarlMi]^*Wka  in 
Harburg  a.  d.  E. 

Von  Xc  ^tig.  H.  Will«,  MacJebyrx. 

Die  VereiniRten  Gumtntwarenfabriken  Harburff-Wien 

besitzen  in^j^oaiin  ilrci  Wcikc  uinl  zwar  ein  Work  in 
Harburji  a.  il  Iv,  dtin  .Sit/c  <lfs  Vurslaiules  der  A.-(i., 
ein  Werk  in  HanivivLT -Linden  und  ein  Werk  in  Wim- 
pa.*«inji  im  Scliwarzaiale  in  Nieder. .-tcrrcicli. 

Die  nacliful^jende  Arbeit  belal.*!  sicli  au^-ehlicQlich 
mit  den  neuen  Anlafieii  des  Harburijer  Werkes. 

Die  Hauptartikei,  welche  in  dieser  Fabrik  hergestellt 
werden,  sind  Schuhe.  Wagenreifen  Air  Selbstfahrer  und 
Falirräider,  Schlauche,  Bälle,  Dichtiui|{en  und  Kiemen, 
wasserdichte  Stoffe  etc.  etc.  Auf  dem  Fabrikgelände  lic- 
tinden  sich  feiner  die  Gebäude  der  Iniernationaten  Gahliib- 
Gesellschaft;  dieselben  werden  von  demselben  Werice  mit 
Kraft  und  I.icht  versehen. 

Da  ein  Tiil  il<_r  li.uiiiclikfiten  in  der  Nacht  vom  '">. 
zum  7.  Oktober  11X15  duirli  ein  Sdiaiknfeuer  \o||si;tiidi^ 
/ei^iiirt  wunlc  und  <la<  Wi  tk  aur  i\  in  \  ickii  I  eilen  den 
Anfordcruni»cn  nicht  mclir  einsprach,  welche  man  lieuic 
an  einen  m<Hlcrncn  Hetrieb  stellen  muß,  und  da  \.>r  allen 
Dingen  durch  die  wachsenden  MedUrfnisse  und  die  Weit- 
läufigkeit der  .Anlagen  die  Tber^icht  er&chweit  wurde, 
und  die  Versof]gung  der  einzelnen  Abteilungen  mit  Kraft. 
Licht  imd  Dampf  in  unwirtschaftlicher  Weise  von  ver- 
scMedenen  kleinen  Werken  aus  erfo!i;tr.  entschloß  sich 
die  Leitung!  derGesdlschaft,  die  neue  .Anlage  nach  modernen 
Gesichtspunkten  von  Grund  auf  uin/iib.uKn 

i;)urch  den  l'mbau  wird  ein  cinfaclKr.  eniheitiiclier  v\iit 
M-hal'tlicher  Hetrieb  er/ieti  ICs  ist  ilaraiif  Rik-I; -Nicht  j;e- 
Dommcn,  daU  die  i->2eugni.ssc  wahrend  ihrer  l-jitstchung 


ni<)^ljchst  am  selben  <  )rte  bleiben.  1  )ie  .Xnl.ij^i  ii  /ur  \"er- 
sor^un^  mit  Kratt,  l.iclit  uml  l).im|if  für  1  IlI/zu i.  ke  viiid 

I  Vulkanisation  bildiii  eine  in  -irh  (geschlossene  besondere 

■  Anlage. 

Alle  Antriebe  »ollen  durch  Elektromotoren  ttMjBto. 
Fig.  148  irigt  den  Lageplan  der  knig  ausgebauten  Fabrik 
mit  Verwanoagsgebäiide.  Die  Gebäude  der  fertigen 
Fabrik  werden  dne  FlSdie  von  19000  ijin  bedecken,  mit 

I  Hofen  und  Weisen  ca.  3'>(iOO  i|ni.  Da  d.is  ;;anze  (irund- 
.  stuck  fxjcxK)  i|ni  (irumltlache  Ii.it.  bleiben  noch  21  01x5  c)tn 
fiir  sjiatcrc  \'ert;rol.VTuni,'  ubii;;  I  il;.  141)  zei^l  ein  neues 
I  Fabriknebatide  im  Milde.  Alle  übrigen  (iebäudc  werden 
i  in  derselben  Weise  ausgeführt 

I        In  der  alten  Anlage  waren  17  Kessel  von  zusammen 
I  i$40  qm  Heitfilcbe  vorhanden.    Diese  waren  In  vier 
KcssdhKuscm  untergebracht,  die  augenblicklich  noch  mit 
<  im  Betrielw  sind,  aber  bei  fortschreitendem  Ausbau  des 
I  neuen  Kesselhauses  nach  und  nach  sti||^cle;,'t  werden. 
Vier  DaiTipfmaschinen  mit  einer  (iesamtleitunj;  v  on  1  .?<;k)  IS 
lietertcn  die  1  lu  r^^ie,  teiN  /um  direkten  IJctriebi-  dci  \\  alz 
«erke  etc.  und  teijv  zur  Kr/.eu^;ung  von  elektrischer  .Arbeit 
für  I.icht  und  Kraft.    \'uii  die-en  Maschinen  ist  eine  von 
500  l'S  bereits  ab^jebrocben.     lünc  .solche  von  lOO  l'S 
liegt  augenblicklich  noch  zur  Reserve,  eine  dritte  ist  be- 
reits stark  entlastet,  während  die  vierte  noch  voll  im  lie- 
triebe  ist.    Alle  diese  .Maschinen  werden  s]>atcr  stillgelegt. 
,  Vor  Beginn  des  Umbaues  waren  ca.  3600  Glühlampen. 
*  ca.  20  Bogenlampen,  sowie  26  Elektromotoren  mit  300  PS 
Gesamtleistung  an^scUossen.   Femer  liefen  noch  fUnf 
kleinere  DampfnaMUnen  von  ca.  jo  FS  Gesamtleistung. 
Heute  befimlen  sich  bereits  ^12  H.jMcnlamjien,  Glüh- 
lampen, 21;  Nerastlampcn,  20  elektrische  Ventilatoren  und 
5-'  .M.  i  iK  ii.  die  letzten  von  zusammen  1700  KW  Leistung 
im  Betriebe. 
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Fig.  [4q.    Ansitht  ein«  neuen  F»hriUKffi4ud«. 

.Vach  diesen  allgemeinen  einleitenden  Erürterunjji-n 
soll  eine  BL-*chreibun}f  der  neuen  Anlage  in  ihrem  jet/ij-cn 
Zustniule  fie^ieben  werden. 

Das  Ke>sclhau<  ist  für  \2  bis  14  Zweiflamnirohr- 
kessd  mit  einer  Heiiiflache  von  je  lOi  qin  entworfen. 
Augenblicklich  sind  in  dem  neuen  Kesselhaus  bereits  vier 
solcher  Kessel  in  BctriLb  «jenommen.  Die  Kessel  sind 
von  der  Hannoverschen  Maschinenbau-Aktiengesellschaft 
vorm.  ricorR  KRestorf.  Linden-Mannover  tjeliefcrt,  jeder 
Kessel  hat,  wie  oben  an^cKebcn.  eine  Heizfläche  von 
101  <jm  und  ist  mit  einem  Zcntrifuj;al-rberhitzer  mit 
35  <im  Heizfläche  aus{;estattct.  Die  ICinzcl heilen  der 
Kcsscianlage  sind  aus  I"ig.  1  ;o  un<l  131  zu  ersehen. 

Die  Kessel  sind  mit  selbsttätiger  Keuenin«»  -.System 
Munkncr'  und  mit  scIhsttatiKcr  Speisiinij  .System  llanc- 
m.mn>:  ausjjcrüsiet.  Die  Kohlen  w  erden  <liirch  einen  mit 
eisernem  Kost  abgedeckten  Kinschüttrumpf  einem  Ikrhcr- 
wcrk  zujiefiihrt  iintl  von  diesem  gehoben.  Durch  ein 
(iiimmifitrderband  werden  die  Kohlen  tJann  scibstt-iti^ 
den  verschiedenen  Hunkerahtcilungcn  zujjefiihrt.  Die 
Bunker  sind  so  bemessen,  ckili  pro  Kcssfl  c.i.  43  r<)nnen 
Kohlen  auffjespcichcrt  werden  können. 

Die  lünzelheiten  der  Kohlenfonlcranla^^e  .sind  aus 
V'i^.  152  zu  ersehen.  Der  .Antrieb  der  Forderanlaj^e  cr- 
foljjl  durch  einen  Sjjfcrdijjen  Mlektroniolor.  Für  den 
Betrieb  der  Münkner-l-euerung  ist  ein  5  l'S-Klektromotor 
aufgestellt.  Zur  Kontrolle  des  Danipfkesselbetriebes  sintl 
alle  erforderlichen  neuzeitlichen  .Apparate,  w  ie  Zuf^mcsscr, 
Kauchj;xsanal\  sator,  Thermomclcr  für  die  Fuchsj;a.sc  und 
den  überhitzten  Dami)f  etc.  an|;cbracht.  Fijj.  153  ^^eij;! 
ein  Bild  des  Kessdh.iusinnern. 

Fiir  die  I'>zeu^un[;  der  elektrischen  Arbeit  sind  Dampf- 
turbinen vorjjesehen.  Zunächst  ist  eine  Turbine  ;  System 
Brown-Büvcri-I'arsons*  auf};estellt.  Das  Maschinenhaus 
ist  so  groß  };ewahlt.  daU  zwei  weitere  Maschinensätze 
zur  Aufstellung  kommen  können.  Die  jetzij;e  Turbine 
i.si  mit  zwei  (ileichstromnebenschluli-.Maseliinen  j;ekup(ielt. 
Die  l.cistunj,;  Jeder  dieser  Dynamos  ist  450  KW  (240  \'oU 
und  I}<75  .Amp.)  bei  2100  Umdr,  auf  derselben  Welle  hat 
auch  die  Krre^erniaschine  l'latz  };efunden.  Die  l.eislun;; 
dieser  Maschine  ist  5,4  KW  \')0  Volt  unil  60  .Amp.i. 
Alls  Fijj.  154  ist  die  Anordnung  der  D.-im]>fturbinen- 
anla|;;e  zu  ersehen,  während  die  Fijjuren  155  und  x^fi 
.-\nsichten  iler  Turbine  und  der  Kondensalion^anlajjc  i^eben. 

Die  <  >berl1achenk(H>densation  ist  unter  Flur  an- 
geordnet. Die  I.uflpum|ie  sowie  die  Kuhlwa^>erpiimpr 
\ver«len  von  Flektroni'itoren  angetrieben.  Die  l.eisliinnen 
dieser  Minoren  sind  10  l'S  bei  Joo  ünidr.  un*l  |S  l'.S  bei 
6.;o  Umdr.  Das  Kühlwasser  wird  aus  einem  an  dem 
Fabrikgrundst ticke  vortibcrflielienden  B,iche,  der  Secvc, 


I9* 


Google 


entnommen.  Dasselbe  wird  durch  eine  Kohrleitimf;  von 
300  mm  Durchmesser  von  der  Pumpe  an^csauj;i.  Die 
Saughiihe  bctra;^t  ca.  I  m.  Üiircli  die  I'uiii]>f  A  iril  <Ias 
Wasser  Mnlaiiii  durch  den  Kutuk-iisator  j^cdnicki  und 
flii-ßi  nach  l'hcru  iiidiinu,'  einer  Stcigun};  von  ca.  1,5  m 
unterhalb  der  .Srhi ']>r-.tclle  tlcr  .'>ee\c  wictlcr  zu.  I'"s  ist 
ferner  eine  \  i  irkL-hruiu;  };clriilTen,  clal>  zu  tlem  Kühl- 
wasser aus  der  städtischen  Leitung  Wasser  zugesetzt  1 
werden  kann.  Du  Kondensat  wird  nach  einem  Bäiäher  | 


im  Kcssdhause  gedrUcM  und  von  hier  dureb  die  Speise- 
vorrichtungcn  den  Kesseln  zugeführt.  Die  von  den  Dynamos 

erzeugte  elektri>clie  Arbeit  w  ird  durch  Flachkuprerleitungen 
der  1  lauiilsclialttafel  zuueicitct  und  von  hier,  nachdem 
sie  den  I  laupt/.ihlcr  und  die  Mcüinstrumcntc  tlurchflos-en 
hat.  den  hinter  der  .Schahtafel  liegenden  N'erteilun^ssaminel- 
schienen  ZLu^efulirt.  um  vnn  tlif-un  durcli  ilie  Speivekabcl  /u 
{  den  einicelncn  VerbrauchsstcUen  zu  gelangen.  Uas  Schol- 
I  tungsaclienia,  Fig.  157,  sowie  &er  I^tungsplan  auf 
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l'iii.  141*.  yebcn  Auskunft  über  die  Art  ilcr  Vcrtcilunt;. 
l'  ijj.  15S  untl  I  5t>  zcifft  ein  Hild  Oer  Sch.ilttafcl.  Die  Schalt 
Uitcl,  die  Kabel  sowie  die  Motoren  sind  von  den  I'"clten  & 
( iiiillcaunie  l^hincycrwcrkcn  in  l'ranfcfiirt  a.  M.  und  Mühl- 
heim  gfliefert  und  aufgestellt.  Hie  Dampfturbinenanlat^c 
isi  von  der  Firnia  K.  Sinei),  Ingenieur,  Ilcriin  W  15. 
( icneralvcrtreter  der  Akt.  des.  Hrown,  Hnveri  S:  Co,  ge- 
liefert wordeil,  Die  .i;es«mtc  I.icluanlaj;e  un<l  ebenso  die 
kleineren  Anlagen  für  Kraft  sind  von  dem  Werke  selbst 
aus{.;cfiihrt. 

In  lief  jetzigen  Ubergangszeit  arbeitet  (kus  neue 
Kniftwerk  zum  Teil  mit  zwei  alten  parallel.  I)ic  Ma- 
schiiienleisiung  »ler  beiden  alten  Kraftwerke  betragt  zu- 
.samtnen  ca  500  KW.  Zur  IJntcrstütziin};  ilcr  Masrhincn 
ist  eine  Akkumulatorenbatterie  der  Akkumiilatorcnfabrik 
A.-(».  in  Herlin  im  Hetriebe  rnit  einer  Kapazität  von 
600  Amp.St,  iKi  einstün«liger  I'.ntladung. 

Wie  schon  anfangs  erwähnt  \vurdc,  sollen  alle  He- 
triebe, also  aurh  «lic  schweren,  elektrisiert  werden.  His 
jct7.t  sinil  fiir  Walzwerkbetrieb  4  Mote>ren  von  je  250  TS 
un<l  ein  weiterer  von  350  I'S  in  i?etrieb  genommen,  und 
xwnr  bis  jetzt  mit  allerbestem  ICrfolge.  l"ig,  1 39  zeigt 
die  .Maßskizze  eines  ilerartigcn  Motors. 

Im  .Anschlüsse  an  elicsc  kurze  llesrhreibung  sollen  die 
bei  «len  .\bnahmcversuchcn  gefundenen  Werte  mitgeteilt 
wcr<len. 

Die  N'euanlage  wurde  eingcliemlen  Prüfungen  unter- 
wi^rfen.  Die  Kessel-  uml  die  l-'eucrungsanlagen  wurden 
Uurch  den  NorekleuLschen  Verein  zur  Überwachung  von 


Pampfkesseln  zu  Altona  und  durch  den  Verein  für 
i*'eucrungsbetrieb  und  Kauchbekampfung  zu  Hamburg,') 
die  Turbogcncratorcnanlagc  mit  Zubehör  durch  die  elektro- 
technische Abteilung  des  .Magdeburger  Vereins  für  Dampf- 
kesselbetricb    untersucht.     Die    Hauptversuche  wurden 

'/  I>ic  1°Sli(;ki:il  diu«  Vereint  bcKhrJliiktc  «ich  in  itrr  ILiupi- 
uche  aaf  die  Kcucrunt;4imt?rnichiii»|{iMi  und  aut  die  Enntlleliing  'der 
cin/clncn  \Vänneverlii4!e  der  Ke»5eUnla.|;e. 
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jjlcicliicitij;  vorj^cmimmcn,  un<l  /.war  ;itii  15.  Juni  li)0'>. 
I'ür  diese  Vfrsitche  waren  alle  vier  jetzt  aufj;e>ilellten 
Kessel  int  Helriebe.  Der  Resanuc  von  ihnen  cr/.eu;ite 
I  ),nn]>f '.viinli.-,  at)i;i'sehcn  vnii  ilein  l)am[irverl>ravicl><'  iIiT 
KesM!s]>i.'i?ie)mni(U\  fiir  ilen  lietrit-h  «liT  1>ain|>fliiiliimr 
icrvvendel.  Die  iJynainos  wurJen  durch  einen  \Va— -er- 
uidcrsiand  beinstet.  Für  die  Wirriahnie  der  \'er>iiclie 
ttarcn  «He  \<>rtiieit  des  \'ercittes  tleut>-clier  Injjcnicure 


und  «lic  Normalien  iles  W-rbandes  deutscher  Elektro- 
techniker maHj;cbcnd. 

Nachdem  ein  V'orvcrsuch  am  1 2.  Juni  ohne  Störung 
nb};clauren  war,  wurde  der  Hnuptvcrsuch  am  ij.Junivor- 
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f;cnommcn.  E)cr  eifjcntliche  V'ersuch  mit  den  Damprke'scln 
wurde  vormittags  y  Uhr  13  Min.  bcf^onnen  und  n.irhniit- 
tn};s  7  Uhr  5  Min.  beendet.  I)ie  bei  der  Kc^selpr<ihinfj 
erhaltenen  Werte  sind  in  der  Tabelle  I  zusammengestellt. 
Die  Menj;c  des  den  Kesseln  zu^efuhnen  Speisi-wns^crs 
wurde  durch  Wajiunfj  ermittelt.  Hei  der  Oampfturbine 
wurde  das  Kuniicnsat  ebenfalls  gewogen.  Die  Ablesungen 


lj<».    An-icht  ilcr  Scli.i1tt:>(<rl. 

an  den  Mei5instrumenten  Air  die  l)ani|>rturbine  wurden  alle 
10  Minuten  vürnenommen.  .Mit  <ler  Untersuehunt;  der 
Daniiifturbine  wurde  bereii>  um  ~  Uhr  34  .Min.  beynnneii. 
Ks  wurden,  um  bei  event.  Sli>runjj  in  den  Versuchen 
fiir  die  Turbine  zu  l->j;ebnis>en  zu  j;elanyeii,  drei  .Ab- 
schlüsse ((emaclit.  iJie  erhaltenen  Werte  sind  in  der 
Tabelle  2  zusamnient;estellt.  Dieselbe  ist  ohne  «eiteren 
verstandlich.  Henierkt  soll  nur  werden,  <la(}  «lie  He- 
lastunR  die  Xiit/belastun^  der  ( leneratofcn  an  den  Maschinen- 
klemmen  darstellt.  Die  Hrreyunj;  der  .Maschine  wurde 
durch  die  ICrrcRermaschine ,  welche  auf  der  W'ellc  der 
Turbine  sitzt,  geliefert;  die<e  Arbeit  hat  also  <lic  Tur- 
bine abt^egcbcn  und  ist  bei  dem  Versuche  nicht  beriick- 
-sichtigt,   ila  .sie  als  Verlust  \nn  iler  Turbine  getragen 


K  mZ,.  ir  ih.r  "«"I  «;  'Ulr.nii:..,!  .Mi.,r  t.o  >Tni» 
|(it/.y«hf«p«untin*:-""'i.'r-r  v$<"k  \,,|| 


Kiß.  15S.    KonMrnkiio«  üfv  Schallljffl  nnil  Anonlnnnf;  der  Appamle. 
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.trrfiicr«^ ^*lt< r  '-■  Ami* 
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wciilcn  muß.  Die  KonilLiisationsarbcit  i'^t  nicht  .■ibf;c- 
z<)t;en.  sie  ist  aber  aus  der  Tabelle  zu  ersclicn  und  kann 
bei  cvcnt.  Verj^ldchen  bcfUcksichtii^t  werden.  L'm  die 
einzelnen  Uanipfverbrauchswerte  miteinander  vergleichen 
zu  können,  sind  diese  auf  einen  gemeinsamen  Grundwert 
zurückgeAihit,  und  xwar  auf  eine  U:unprspannung  von 
12  Atm.,  auf  eine  Dampftemperatur  von  375  <>  C  und  ' 
auf  ein  Vakuum  von  9S%-  Die  Umrediung  ist  nach 
Angabe  der  Firma  Brown,  Boveri  &  Co.  geraadit 

Am  16.  Juni  wurden  s«vei  dnstttlldife  Venudie  bei 
einer  Ndastunf;  von  3.^0  KW  und  bei  erregtem  Leer- 
laufe vorfjenouinifii  I  );c  hierbei  {jofundcncn  Werte  sind 
cbenfalk  in  der  I  abcllc  2  enthalten.  Auf  dem  i'riifTcIdc 
in  M.^nnhc  im  wurden  die  in  Tabelle  3  cusammengestcUtai 

Werte  j;c«onnen. 

Da  der  Hauptvei-^iich  au  den  Kesseln  imd  ;ui  <li-r 
Turbine  an  demselben  ra;,;c  vurfjenommcn  wurde,  wunkn 
die  Messungen  so  cinj^crirlitet,  daß  eine  Verjjleichunj;  der 
bcidcnWasscrmcssungen (Speisewasser und  Kondenjiaijntog-  j 
lieh  war;  in  der  Tabelle  4  sind  die  liic  Ijivuglichen  Werte  ; 
iusammenge<itcllt.  Die  hier  angeRcbencn  .Nlittelwerte  be- 
liehen sicli  auf  die  (;.inzc  V'crsuchsdaucr  an  der  Kcsscl> 
mlage.  Nach  dieser  Messung  erhiüt  man  einen  Dampf- 
verb rauch  von  8,3  kg  pro  KW.St.  Zu  her(lclcaiditi{|en 
ist  allerdii^  hier,  wie  bereits  angegeben,  iaü  der  DampT 
verbrauch  der  Speisepumpe  hierin  mit  enthalten  ist.  Tirider 
ließ  sich  der  Versuch  nicht  so  ausfuhren,  daß  der  Dampf 
filr  die  Spei!«epumi>e  antlerwcitif»  besehafTt  w  erden  konnte. 

\''>ii  der  l.ieferautin  des  1  urbi ii;LiiLiators  uar  utiter 
/.URrundelif^unt;  einer  D,uii|ir-|ianmmi;  mmi  i  Atni  und 
einer  Daui])ftetn[peralur  von  JJf^C  ein  1  )ani]>l'.  urbr.iucli 
von  9,?  kj;  bis  fyM  KW,  \oi\  itfi  bis  .Soo  KW  und  von 
12,1  bis  400  KW  lielasluny  -garantiert.  Das  KUMwasser 
sollte  eine  Temperatur  von  15°  C  halxn. 

Bei  der  Beurteilung  des  Dampfverbrauches  der  Tur- 
bine ist  noch  zu  bcrticksichtiycn,  daß  dieselbe  mit  zwei 
Dynamoma-ichineii  von  halber  l^istun^^  ({ekuppclt  war. 
Der  Wirkungagnul  dieser  Dynamos  Ist  nach  Angabe  der 
Firma  Brown,  Boveri  &  Cob  90^». 

Würde  eine  Maschnie  verwendet  sein,  so  würde 
der  Wirkunfifsgrad  dieser  höher  sein  und  etwa  93  "j^  be- 
Ira^^en ;  der  Dampfverbrauch  wUfde  sich  also  entsprechend 
verrins;ern  und  man  wUrde  bei  voller  Iklastung  von 
ii  >i.>  K\\'  ohne  Konden>.1ti<>nsarbi.it  einen  I )anipfverbrauch 
von  f. 1)5  pro  KW  St.  uml  mit  Kondi'nsalifmsarbcit 
einen  s.  .Ichcn  von  S,  1  ki;  erh.i^k  n  Kerhnel  man  die--e 
Werte  unter  Uerueksicluigung  des  Wirkunjjsgrades  der  , 


größeren  Dynamo  pro  eff.  l'S  und  Stunde  um,  so  würde 

sirli  ein  I  )ain]>(Vcrbrauch  von  5,37  kg  (no  elV.  i'.S  uml 
.Stunde  \t/\\  ;,47  ki;  ergeben.  Da  iler  mei  liai)i-.clie 
Wirkuni;-:;;rad  einer  entsprechenden  I  l.ur.pfina>cliiiie  ra. 
<H  ■' ,  l>elia(^eti  u  urde.  SO  entspräche   dieser  Verbrauch 

euiein  l).iMi:.i".<  ibr-tuch  von  4,89  kg  baw.  4,98  kg  pro 
ind.  rS  und  .Stunde. 

An  «len  Dynamos  wurden  eingehende  Temperatur' 
messungen  vorgenommen.  Für  eine  Maschine  sind  die 
Werte  in  Tabelle  5  zus;imniengestellt.  Zu  der  Tabclk;  3 
ist  zu  bemericen,  daß  sich  bei  dem  Versuche  heraus- 
stellte, daß  das  Thermometer  durch  die  ausstiaMeode 
Wärme  der  Maschine  beeinflußt  wurde.  Es  wurde  gegen 
Ende  der  Versuche  ein  wefteres  Thermometer  aufgeMtngt, 
dasselbe  zeigte  die  Temperatur  (Tabelle  5)  der  zuströmen- 
den Luft.  Diese  Temperatur  ist  der  weiteren  Herech- 
nuni;  /iijirunde  gelegt.  Die  Icmperatiii ■  1  ;i  'iun<|  der 
MajiUete  Ijtlrut;  55,7"  f.  Hei  «1er  zweiten  1 1\  nanio  be- 
trug tlie  Tenipeiaturerhohuiii;  unter  deuselLien  X'erlialt- 
nissen  ("     I)ie   T<-:ii'iri.uiireih.ili:iiii;  der  M.u^net- 

Wicklung  der  r.rre^<  r<!\  ii.un  »  vv.ir  bei  diesem  \'et~uche 
45,!;'^  Durch  riieruMinetemie^sung  wurde  die  l'einper.ltur 
der  zweiten  D\'nauio  am  l  ji<ie  des  1 2 stündigen  V'ersuchcs 
iHclastung  im  Mittel  ca  450  KW)  ermittelt  Die  Über- 
tcmpcraturen  betrugen  hier  beim  Magneteisen  33,4*  C 
und  beim  Kollektor  37,4°  C 

In  der  Tabelle  6  sind  die  Werte  über  Lecrlauf- 
cfaarakteristik  und  der  Spannungsabfall  zusammengestellt. 

Am  14.  Juni  1906  wurde  die  Turbine  bezüglich  ihrer 
Regelbarkeit  mit  einem  Homschcti  Tachographen  unter- 
sucht. Bei  plötzlicher  F.ntla.«tung  von  S70  KW  auf  Null 
war  die  Drehzahlerliohung  knapfi  3  "„  L'tn  die  lünw  irkung 
des  Sichcrhcitsreglers  fe-t/ustellen  uut<leii  die  1  )reli/alilen 
soweit  erliiilit,  bis  dieser  Regler  d.i..  Si-|ini-lUi-b1iir<\ entil 
zum  Abschluß  brachte.  Dieser  Abschluß  w  urde  bei  einer 
DreliaahlerhAhing  von  82  erreicht. 

TitsWs  I.  ¥irtss»ths|»yer»iicli  hi  ihr  Mafsilsalai». 

KtMtl  N...  14.  ~ 

II<M.-fliche    Kr^.r1  :»UICrbci«hRe;:  <im      4D.(       |  ,  r'rmmri!,"<w.n°!.'ü.. 

RoMltJlchr  Kcü^cli  .....  t  ia,4S  1  >  icmi.irt  mit  L'bcrMiter. 
VfrhSlmii  von  ko4Uläch»  tu,  Hritfliehc  Ii :  33,il  I  fw«"«  M«k«i.w«* 

NBflptvsrsaak  aai  13.  Jasi  IMN,  0aaar:  tSM.  UMB. 

(Breaattoff:  D««l*chc  Gaiflanakoble  •Zoll*«r*ia<. 
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'1  S|";  i~t'ir  VViirr,,:-  i'i--  ilr  hii.irn  Ioim;:'.'-  r.nh  KiiüMmch 
und  Jakub  yVfU.  /..  d.  V.  I).  I.,  Jnht^-iuig  1907,  licd  3  ui>d  4), 
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WB. 

1  mt 
l> 

MalllMr  gcmncbl  lur  llaiii|>fbil<ian}; : 

'67.9 

50S4 

Variorai! 

5.170 

7i.l 

90 

1,2 

b)  m  trdcr,  m  d.CacB  n.  4,  SchoniMdn  abi.  Wime 

c)  d.L«laaB,SlndriMis,RiiBb«n««Ar.Gntfte.akRe«l 

1079 

«4.S 

Sumoic  1:2  Heixwert  de»  Brrmi!H"fri  » 

Tabelle  5. 

ncutimmang  der  TcmprrMiirerhi'>hnns  einer  liaa|i(d.vnaino. 


Die  neue  .\nla5jf  ist  seit  Mai  Miofi  im  Uttficbe; 
tiic--i  U)<'  li.it  nach  Anj^alx-  ili  r  W'orksv cr^^  aluiiii^  bis  jetzt 
ohne  Slipninj;  zur  f(riil.>t<"n  Zurncilcnhcit  j;rarbiitct. 

Die  kalorimetrische  und  chciiiiscln-  L'ntersuchung 
der  Kohlen-  und  Rückständeprobe  wurilcn  im  Labora- 
torium von  Dr.  D.  Aufhäuscr  in  Hamburg  ausgeführt. 

Die  chemische  Unteisucbung  ergab:  Flüchtige  Be- 
standteile (ohne  Wasser)  23,7^1»,  Asdie  i,6i%  Wasser 
4.30%,  Kohlenstoff  79/34%  Wasserstoff  4.34%- 
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4<" 

240 

i.Soo 

.))■• 

7 

^l.cS 

.'o  ; 

4>,>> 

31(4) 

240 

1X00 

4.*^ 

«3  i 

2i.i> 

31.0 

47-4 

27.3 

2lt>0 

«4a 

1900 

4M 

7S.* 

»4.I 

33.0 

4'M 

i>).o 

"55 

140 

IqlO 

4to 

7$.* 

»J.8 

32.^ 

50,5 

30.8 

2150 

3(0 

HKVl 

4^'' 

7!;  0 

3,  IS 

3J.S 

3i.<> 

11  $0 

J44 

171.0 

77  " 

24  I 

1.30 

34  •> 

31.8 

1150 

1  r" 

1 S 1  II 

7'.  I 

:\  s 

S  JO 

3s* 

*4,o 

ti  0 

31 40 

-•41 

1  Soo 

4.U 

' 

-4  u 

.1.-' 

3  vU 

n 

3  ISO 

ij"' 

244 

1750 

4-!7 

X.12 

2''  7 

3.5.0 

2S 

3150 

Miiicl 

440 

Bemerkung:  T,  Trin|Kmtur  im  .Ma>chincnluuu. 

T,  •  der  .IIIS  der  Vyntvnn  «tmmtnd.  I.uft, 
T,         >  >   in  die        •  >  > 


TsasKsa. 


*  >  :  i  >  I 


J  i  Iii  % 


I  vm|Kraiur>:«  im  *C 
•Ic«  Kohl-  j  4t*  OlkM 

Zulauf  AtUuf^X^lMf  AUftiir 


i 

iii 

kj 

C 

J 

Ii 
|2t 

l>cf 

lllitllr««' 

»•3 

43.6 

■  1  Iii 

Ii  'i.-r 
tt  . 

vvrb*. 

3,1 

4J.8 

Tiir 

^  »Vpt» 

44.S 

4«.4 

41.2 

13,  VI.  1906  I 

7  Ukr  34  Hia.  bis  ! 
tiUIW34Miii.  I 

H  VI.  nioo 
1 1  I  hr  \'}  Mm.  I<i 
j  l'hr  34  ^li». 

13.  VI.  njo'i 
3  l'hr  42  .Min 

6  L'hr  44  Min, 

14.  VI.  Hiö!» 

ij  riir  iS  Mm.  Iii» 

10  riir  l.S  Min. 
14.  VI.  Ii|04> 

10  l'hr  26  Mio.  bis 

11  UhrabMto. 


i 


ii.o  274  I  71,8;  2111  7397,4 


IM  «57   7li<»  S108 


8qS.3  S,a3 


■••3  4-3  I  *i'S 
8.1$     4.J  i  13J 


in.  ) 


ii.o  2bo  ja»j  siej  I  7«j4jo'  907,71  8.63      8.03     4^  »2,5 

I      '       1        '  '  ' 

11^  219 1  73.S  aioo  I  J7i$     S3],6, 11,6a     IM]      4.0  13.6 


■■7  '05  I  Ii-')  I  >ioo  S92 


-  3,S 


30    I    10  20 


34  '  18.4 

35  '  18,1 
40  i8w»|  33  I« 

55  ,  -   I   »8   I  - 

.J-l-l- 


Dam^^f.*|>;»tllUlng  am  Eiiil.iLWcntil  in  Alin. 

1  i,7ij 

11,92 

13.12 

13.04 

L>aiii|>lleaipenliir  un  tinialivcntil  in  "C 

311.» 

30» 

2>>l).6 

f>5." 

7o.*4 

7».6o 

72,80 

2100 

2100 

2100 

H,  '  — ,irt-  in  KW 

.1011.4 

SoS.i 

«MI 

434 

1  »..u  ji-.i  I   I.III.  ^1   |.r..  Nr.  in  . 

7-14 

65J» 

525$ 

37'»«' 

1  >;inipr .  tr' 1  rai'cfi  j-ru  KW. .St.  m  L;;  , 

7,'i3 

8.14 

S.20 

8.9S 

1  lani[i!t  cri.r.iu.h    l«-/..!;!'!!    .int  l';iiii|!f 

ron  1)  Alm.  und  275"  C  bei  95"/, 

Vakaam  in  Iq;  

8.IS 

8.30 

9.4S 

-nMl8  4. 


Virsach  13.  VI.  1906 
7  Ukr  S  Mis.) 


Vcnoetoilutr  9  Uhr  IS  Ms 


D.initif>pannun(;  in  den  Ke>,wtn  in  Atm  

I  l;«mr<ll<-tiipcMHif  an  den  L  berliil.iern  in  'C    .    .  . 

Vf nlamplTc»  Si)ci««wa»i<rT  infi|.emnt  , 

pro  Stun.Ie      .,   .«. 

Itclusliing  in  KW  ............ 

Dani)ifi|iaoBaag  am  Binlaikmilil  der  TarUaa  ia  Ala, 
I>amp(iempcfalir  lai  KtaltfiraalO  4er  TaiWne  iii*C 

\*:ii.:tiuai  ,  

I  i.iinpfrerbnadi  pi«  KW.St.  geaMuen  ia  tq;  .    ,  , 
liampreaibnach  pm  KW.SI.  aaigerediaet  mtf  Oimpf 
ron  13  Aua.  aad  «7$*  C  bei  9$*/,  Vakunai  .  , 


12.03  •> 
»<>  •(.$•) 

;"Sj<.> 

7S.1I.I 
11.13 

J*O.J«) 

7i.a 
».7t*) 

«.»•) 


•)  KcMclI  11.97.  Kcwein  iz^ei.  Keueltll  I3,ia^  KenclIV 
IS.03.    Baak:  KcMd  I  Htgt  4cr  TatWac  aai  ntcbMcn. 

*)  KeiNl  I  3Sa.4.  Keiid  II  a7>.3.  Kcwd  in  S57,s,  KtHd  IV  173,0. 


lusiise. 

m)  l.eerUufchwii1itefifdk. 


V..U 

Amp, 

jEmicuni; 

llr,  l>. 

BcBMfknmt 

1  14 

3170 

Ohne  Bursica- 

193 

IM 

1170 

vcnlcllang 

JO<> 

17,1. 

1170 

i.i  ( 

3  1  70 

340 

3I.U 

3170 

'i' 

32.1 

3170 

265 

2170 

*7* 

»4.S 

3170 

b)  SiannunKuhfall. 


Amp.    {  l>r<'l> 


341 

*44 

250 

254 
*S9 
a«4 


1900  34 

1750  335 

■  500  340 

1100  34.0 

700  I  34,0 

—  »4.«» 


3150 
2150 
i'3" 
31. 10 

3  «30 
313a 


Uenierlniiiff 


Ohne  Uttnlen- 
rentcllung 


*}  Der  Tcoiperatunbrall  >wi«clien  l'iirrhiii'i-r  nnd  Terbioc  tr- 
selieini  in  i;erii>|{.  Bcttlmmte  Kil.l:tiiM.(-i  n  .i-.i-  < .ninii  <lir  t  <-i  den  Va> 
«tchcn  gemaehten  Beobachtun^rn  l,  n-i.  1  m.  .  -.n  111'  j;. 

')  IHnpfverlnaaeb  der  Krucl>j>i'i)>!;j.iuii|ic  tin;j>-aslil,iti>i'n. 
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4.  Mir»  IMNU 


Notizen 

Aber  elektrische  ^zelantiiebe.') 

Von  Wilhelm  KUbler. 

Die  Frage  der  Kinzdantriebe  hat  vor  längerer  Zeit 
bereits  wiederholt  ni  Erörterungen  Veranla.ssun};  {{eKcljcn.  "  | 
Gegen  die  erschienenen  l'ublikatiuncn  ist  teilweise  der 
Vorwwf  erhoben  worden,  daß  sie  von  >Interc<^-ienten<  aus(;e- 
gangen  seien.  Es  sei  daher  betont,  daß  hier  jede  einseitige 
Rücksicht  auf  irgendwelche  Interessen  «isgesdnltet  bleiben 
acHi.  Bei  jeder  Art  Antrieb  shMlnbernatei^  Dir  die  Beur- 
teilung die  technischen  und  die  wtn<wfaantiehen  Gesichts- 
]>iinktc  zu  iR-aclitcii.  Dabei  neniii;!  rv  nicht.  bLli<.'l>ij;e  Ver- 
suche aK  IVIcl;  anzutuhrfii,  es  niulj  viclmchi  j4i  ;,ir uU  u  cnlen. 
ob  iiKiii  aus  ilcn  Heohachtiin^en  .nuf  die  t;riiniK,il;'lirlirii 
I-litlonsrli.iUrn  <li-s  einen  oder  anderen  Antrii-lisiniiicl- 
si-hlifi.W~nil  lestslellcn  kann,  wa-.  erreicht  i  >■  t  iiiiil  \\  :i- 
crrcichb.nr  erscheint.  Let/itcn  <  Ix-i  Ncuau<luhruii^;en 
zu  beriicksiclitinen.  ist  dicl'flirhl  il<r  In;;i;nieurc,  ICin- 
seitige  llotiinung  «Icr  nur  wirtschaüiichen  I''r.if;cn  ist  min- 
destens ebenso  falsch  «  ie  deren  volh^e  V'eniaciltässigun},', 
zumal  sie.  lediglich  aul  den  Antrieb  allein  ancewenüei. 
2U  irriger  Beurteilung  der  allein  interessierenden  Frage: 
»Gewinnt  die  Wirtsdiaftlichkeit  des  Betriebes  als  Gan- 
zes?« lUhrt. 

Wiirdr  allfjeniein  richtij;  disponierter  clcklrisclicr 
Kinzclantrieb  durchgeführt  sein,  so  wurde  man  -ich  aus 
bct  rieh  s  techni-^chen  und  ha  ii  technischen  (irünilen 
sicherlich  tnir  sehr  schwer  ent--cf)liel>en,  all^;eniein  zur 
'I'raii^ii>i----i'Hi  <'ilri  7,L:ni  (  W u[ i| leii.iiu rieh  ul)i  j/u^ehcn.  Weil 
dadiircii  unter  allen  l'mslanden,  weil  iliirch  das  Wesen 
der  Tninsmission  bct;rütulet,  bedingt  »ürde: 

Umstellung  der  Arlieitsmaschinen  mit  Rücksicht  auf 
die  Transmission, 

A'd  .i'.  u  run^;  ,1er    I  ransportmitlel ,  namentlich  der 

schiu-ilauleiulen  i.aul  l<rane, 

V'erst.-irkun};  der  (iebiiudewande  oder  Einflihrung  be- 
sonderer Träger  fiir  die  Transmi!i.sion, 

gänzliche  Aufgabe  der  ferneren  Ausmitzung  mancher 
ArbeitsiSume  als  .wiche  w^en  der  Unm6glichkeit  der 
Anbringung  einer  Transmission  in  ihnen, 

F.inrührung  safalrricher.  vorher  mclit  erforderikiber 
Vorgelege, 

Veränderung  der  Beleuchtung  der  Arbeitsräume, 
namentlich  der  künstlichen  Beleuchtung, 

Aufgabe  der  Möglichkeit  einlacher  Mefiverfahmi  und 
daher  einfacher  Aufiddit. 


der  Tngi  dt*  aocefc» 


'    Zu   -rinrn  ini  Ilc^irl. 
am  .S   Ni.>inil>tr  i;ciiJi!li:iifn  VortH^. 

Ks  rmjifiehlt  «ich ,  fur 
mtfliKstea  Anlrie(>es  tu  lesen: 

B.  UutSMH,  »Ob«  Asmiidaiif  chkttitehcr  Xnrftttbcfln- 
gM|<.  PJelrtrateehn.  JMtidir,  1891,  S,  6$7  n.  IT. 

Bifliirr,  >l.lrfT  eteldriwhr  Ein>r1antrir1>e< ,  Ekktroteehnhch* 
ZdtMkr.  1S9!,  S,  141. 

I.atclii:,  >l>if  rlektiiiche  Knftfcftriliu^  In  des  MaKhineiv 
l.niiwrikMaitcii  <lci  AllgHMiaen  BeltHfalUh«<iwdl«Tli»ft«,  Z>  4.  V. 
U.  I.  |8>|9,  S.  113. 

LmcIMi  »SMiriKhcr  finidannicb  uad  Mint  WruchsaUdi- 
keil«,  Z.  d.  V.  D.  I.  I90«<  S.  1189. 

Striebeck.  iDie  weundkhen  EigenKhaflcn  der  Gleit,  and 
RöHcnbKer«.  Z.  A  V.  D.  I.  looj.  S  141. 

Etirrl'',  jTr-in,;nii«i«inn  odfr  KlrVtroniotor-i,  Zcitf^cfanft  des 
Bpjfer.si  ^i^n   I  faiiip"  »"-'.'l  r'-\  tHiiiri.i  c!  I- rwno,  S.  104. 

Schnctzicr,  * hiektri»clier  Antncl>  iJer  Spinninucbinent,  Eteictr. 

KMlkbctiMw  Md  Bilmcn  1907.  S.  JA« 

KaauMTcr.  »Vcfgldclieiid«  Vcmclic  an  Anbueunlugem, 
Blelttr.  KiahbcUMM  aad  Balinta  1906t  &  399. 

Kaaunenr,  »Vemidtt  all  RImmb  aad  ScillriabCB«.  Z.  d.  T. 
n.  I.  1907.  ».  10*6. 


lünfiihrunjj  erheblich  vermehrter  Wartung,  zum  Teil 
wegen   il<  s   un\ ermeidlidi    hi'heren  .MalerialeersrhleiOeS, 

unj^uiisti^e  Heeinllus--un!4  i!ev  Werkstattliildes. 

erhöhte  (iefahrcii  üir  ilie  Arbeiterschall. 

der  Zwang,  (las  Werkstuck  zur  Werkbank  zu  bringen, 
also  .Aufgabe  der  M<^ichkeit  des  um^dirten  Ver- 
fahrens, 

I-.rschwemis  der  Regulierui^  der  Geschwindigkeit 
der  iicarl)eitunf;sinaschincii. 

Beschiiinkungen  in  der  Wahl  der  Hauptbetrietts- 
masdiine,  z.  B.  infiagesteilung  der  Möglichkeit,  Dampf- 
turinnen  vorzusehen,  Gas-  oder  Diesdtnoloren  zu  be- 
nutsen  etc., 

bei  wirtschalUicber  Anlage  Erschwerung  der  Bereit- 
haltung von  Reserven  iur  den  Hauptantrieb  und  Not- 
wendigkeit, Antrieitsmaschinen  fiir  den  Maximalbedarf 
und  nicht  solche  Air  den  DiMchschnittsbedarf  lauien  zu 

küssen, 

Hesrhrankung  in  der  Auswahl  des  Aufstctlungsorles 
für  die  1 1.iuptbetriebstnaschiiien. 

\otwcn<lit;keit .  für  gev>  isse  Transportinitlei  doch 
elektrischen  lietrieh  iK-izubehalten,  daher  dauernd  eine 
durch  den  intermittierenden  lietrieb  vcrhaitni.sinaUig 
schlecht  atisgenutzte  Primärdynamo  mitlaufen  zu  lassen  usw. 

Dem  würde  als  Gewinn  led^lich  gegenüberstehen: 

leichte  Wrständlichkeit  des  Triebwerkes  auch  fiir 
ganz  muüig  gebildetes  Personal,  oder  wenigstens  der 
auLWrli<~hen  Anschauung  zugänglichen  Bedingungen  Dir 
die  Mof^lichkcit  sdncr  Bewegung, 

Möglichkeit,  ke]>aralureti  im  Nutfalle  durch  eine  bc 
liebiye  Sehtniede  oder  Schlo-.serei  ausfuhren  zu  lassen. 

Beim  Vorschlag,  zur  Transmission  uberzugdien, 
wUrde  als  weiterer  V'orteil  selbstverständlich  behauptet 
werden,  daß  in  wirtschaftlicher  Hinsicht  Ersparnisse  zu 
machen  sekm.  Es  würde  aasgdllbit  werden,  daß  der 
Elektromotor  grttOere  Verluste  veninadit  als  eine  Trans- 
miarion.  Hiergegen  hätte  vielleicht  vor  zehn  Jahren  von 
nicht  ganz  sachverständiger  Seite  nicht  crfoljjreirh  ange- 
kämpft werden  können,  Cicgcnwartig  gilt  folgende 
Wirkungsgradtabelle  fiir  Niederspannung  und  gute  Ehtreh- 
schnittäware : 


'/.  >-««  1 

7t ,_ 

% 

1      |«>  Mr.lor 

80 

Sl 

8) 

79 

2     PS  M..i..r 

Ss 

Ss 

86 

s.t 

3  l-SM..,,., 

86 

S6 

S7 

84 

4     I-S  M.jl.jr 

86 

86 

87 

84 

5     I-S  Motor 

S7 

8; 

88 

«S 

6  PS-Uotor 

»7 

87 

"! 

8S 

7,5  Ptt-ktolor 

87 

87 

88 

8S 

10  FS-Motor 

88 

88 

86 

Dies  sind  keine  Grenzwerte;  die  Klektromaschinen- 
iäbriken  würden  in  der  Lage  sein,  die  Werte  nicht  un- 
erfacbüdi  zu  verbessern.  Sotua  sich  die  Tendenz  zeigt, 
nur  OberbOlige  Marktwaren  eraeugea  zu  können,  di^ 
Wirkungsgrade  herabmaetxen,  bedetilet  sie  eine  nicht  im 
Wesen  der  Sache,  sondern  in  kommeradlen  Einflüssen 
begründete  vorUbeigehettde  Krankhdtsersdieinung. 

Ob  sich  hiermit  verglichen  eine  Transmission,  ins- 
besondere bei  Dauerbetrieb,  ganz  allgemein  vorteilhafter 
erweisen  wurde,  daif  l)e/A\e;feh  werden.  Hei  ilcr  N'acii- 
pnifung  von  I  all  /u  hall  uare  zu  beachten,  <lali  in  sclir 
vielen  l'alU  n  der  Mlektronioti  ir  ilie  HearbeitungsinaM  hine 
direkt  Idun  Ii  hic;:saitic  Kuiipeluni^',  in  <lcn  mcwten 
übrigen  l-.illeu  ihir<-h  einlachen  Kiemen  1  l.cnixgetrielK: 
od.  dgl.)  antreiben  kann,  wo  bei  Transmission  einfaches 
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imIlt  ^ar  iloppcltcs  X'orj^ele^^c  111  ilw  ciidij;  '.sird  Dabei 
kann  ferner  im  clL-klrihchcn  l'.in/.cl;iiurich  ulinc  Sihwicri^- 
keit  hohe  Kicnicngcschwindigkcit  und  claucrml  richlinc 
Kicinen*pannung  crrekbt  werden,  was  bei  Transinbisionen 
keineswegs  ebne  weiKics.  manchmal  gar  nicht  mählich  ist. 
Wird  aber  die  RiefneaapanBiing  nicht  richtig 
gewählt  und  erhalten,  so  sinkt  der  Trans- 
misslonswirlcun^si^'rad  auf  sehr  niedri{;e  Werte. 

Ms  wart-  nun  irrii;,  ^^  i  r  t  scha  ft  lieh  c  N'crt^lcirhc 
unter  der  Annalinii'  ilamriKler  Inhetriebh.tltuni;  ikr  Ar- 
l>eitMna-Llui)en  diirchfuliren  zu  «ollen,  da  e s  solehe 
Dauerbetriebe  schlechterdings  nicht  Riht. 
(Huie  mehr  vcrall|;cmcinern  r.u  vvoncn,  als  zulässig  ist, 
nenne  ich  hier  Zahlen,  die  durch  genaue  ncobachtuni; 
einer  von  früh  bis  spät  arbeitenden  'l'ischlerei 
gefunden  wurden,  deren  AufgalK  es  ist,  in  MasscnGibri- 
kation  Normatteile  für  MAbel  zu  liefern. 

Ks  uiirdcn  dort  aus^enutst  duTch  Bearbeitung  des 
Holzes  während  eines  Jahres: 


die 

Absaugevorricfatung  . 

.   2600  St 

Abrichtmaschine   .  . 

1070 

* 

* 

grofie  Kreissage    .  . 

32$0 

Ii 

erste  SchieirnMScMnc . 

.  1780 

> 

zweite 

990 

> 

dri'.te 

9' 5 

erste  l'"ra.smaschinc 

910 

» 

große  Hobelmaschine 

•  753 

Stemmasrhinc  .  . 

728 

k 

> 

Abkijr7.saj;c  .... 

730 

V 

1 

kleine  Hobelmaschine 

665 

» 

k 

xwdte  FrSsmaschfaie  . 

SV 

» 

Bandsflge  .... 

.  408 

* 

» 

Meiiie  Kreissäge  .  . 

350 

* 

Scbhtamascbine 

.  338 

W'irtl  angenommen ,  daß  entsprechend  «1er  Ilcnut- 
ziingszcit  der  Absaugevorrichtunf^  im  ganzen  2600  St. 
gearbeitet  wurde  —  in  Wahrhci"  wiinlu  eluas  langer  ge- 
arbeitet —  und  dal>  eine  rranstiii'---i(in  f^e'.aulen  wäre, 
die  nur  ,iO'-,,  der  Nutzleistung;')  lur  sieh  \erhrauchtc.  »^n 
ergibt  sich  bei  dem  (iesatiit verbrauch  [sonst  gev.  ■  linl:' h 
mit  unkorrektem  Ausdruck  ■  Kraftbedarf ;  genannt  d'-r 
Arbcitsm;Lschinen  von  63,5  l'.S  an  ihren  .Antricbs-schcibcn 
fiir  die  Transtnissiun  ein  solcher  von  19  PS  wittireod 
stioo  St.,  also  49400  PS  St.  im  Jahr;  demgegenüber  er- 
gibt sidi  bei  Einadantrieb  unter  der  «ehr  au  Ungunsten 
der  Elditromotoren  Übertriebenen  Annahme  eines  ^ch 
großen  Wirkungsgrades  von  nur  70%  dir  die  Rlelrtro- 
tiiotoreii,  Leitung  ete  ,  da  dort  <ler  Motor  in  den  l'au-tri 
zugleich  nm  der  .\ibeitsmaschine  stillgesetzt  winl,  nur 
ein  \'erlust  von  rd.  2K000  l'SSt.,  d.  i,  eine  l^rsparnis 
Von  ^ I  4rx)  P.S St.,  also  43.5%,  oder  bei  .Annahme  eines 
direkten  l"nki>stenpreises  von  nur  3  l'f  für  die  l'.S  St.  eine 
Ersparnis  von  .M.  642  (entsprechend  zu  4",,,  einem  Ka- 
pital von  rd.  M.  16000).  Dies  Resultat  ist  deshalb  er- 
wähnenswert, weil  es  —  ohne  jede  Schönlärberd  zu- 
gunsten eleicirischen  Etnaelantriebes  —  aus  einctn  nur 
mäßig  großen  Betrieb  hergeleitet  ist,  der  seiner  ganaen 
Eigenart  nach  auf  intensivste  Ausnutzung  seiner  Betriebs- 

■}  Dieter  Wert  entspricht  den  Angmhen  von  Kberle  in  der  cin- 
imci  cfwBbMM  Afbtit  and  bmlM  aaf  IwBfcmofwriiwbii.  kn  «Im 
cfac  «MriiM  DaridieflMii.  Anderweit^  mA  MdcMfi  MetlMdea  m* 
gcMcnie  Mcnaagen  ergahrn  noch  geringere  Wrrtr.  Hnch  <oll  von 
Ummo  hier  nicht  «to»F:ti^;  Ce)>r*nch  gemacht  werilcn  <:runflsätzllch  i>l 
l^dfgttch  fe^tzntteUri).  d.iü  'o"!^  \\  irki:n'^t;:;Ta<l  (ur  Tr.m*iTii-.".onrn  cinr» 
itührn  Wrrt  «Ur^trHr!!,  iT''i  A I >u i.  h: I n n .;'.*;)  :l:  crwiricil  Mru!,  Jtf 

nacbdcra,  ob  alle  Kicmenspannungcn  richtig  sind,  ob  WeUenilurchUie- 

CjmacB  vstkaoMica.  Qb  die  TnwwMMiwt  Khan  «nift  Staadts  Haft 
a4cr  nicht  unr. 


mittel  Hed.icht  nimmt.  (Ms  wurde  von  anderer  -Seite  fast 
Gleiches  für  eine  Schleiferei  lesigesiellt  ') 

Zugunsten  des  hänzcUntricbcs  ist  ferner  noch  geltend 
zu  machen,  dai.s  iler  GcsamtwirkungsgRid  von  70"^  leicfat 
j  zu  errdcfaen  ist  und  auch  bei  geringer  Belastung  des 
1  Moton  sidi  erhält,  da,  während  nur  dn  Teil  der  Veriuste 
I  konstant  bleibt,  der  Verlust  auf  der  lx;itung  und  inner- 
'  halb  der  Wicklung  «ler  Motoren  mit  .ibnchracnc  .-r  Lei- 
stung abnimmt,  un<l  zwar  proportional  dem  Quadrate  des 
Stromverbrauches.      Mine   entsprechende    .Abnahme  des 
rr.ansnii.-.>ii)nsvcrlu^tes  findet  <lagcgen  nicht  st.itl. 

Hohen  W  irkungsgrad  bei  elektrischem  l'.inzelantrieb 
erreicht  man  zunächst  durch  gute  Motoren;  man  kann 
aber  w  eiter  noch  höheren  Wirkungsgratl  iLidurch  erreichen, 
daß  man  tlic  .Art  und  Wci.sc  verbessert,  in  ilcr  tlic  Be- 
arbeitungsmaschine angefaßt  wird,  und  muß  daher  diesen 
Weg  gehen.  Üashdßl,  beste  Ergebnisse  sind  nur  bei 
I  richtigem  Zusammenbau  von  Motor  und  Be- 
arbeit ungsma.schinc  unter  Beseitigung  aller  unnö- 
tigen /.« : -chc-ii;;liedcr  zu  erzielen.  üs  ni\il.>  fi-slgc'-li-Ilt 
'  werden.  tlaÜ  in  dieser  liinsicht  uni;I.iul)lich  \  ie!e  und  M-iir 
I  grolx'  l'ehier  gemacht  «crilen,  1  )afur  fnide  ich  nur  die 
Krklarung.  ilal.v  tlurcli  die  lierkuniniliclie  1  rennung  von 
siig.  allgemeinen  .Maschinenbau  und  I  Jeklroma-chinen- 
bau  bereits  auf  den  Lehranstalten,  bi>lier  die  Aujibildung 
des  Verständnisses  für  den  Elektromotor  bei  der  über- 
wiegenden Mehrzahl  der  Maschineningenieure  eine  unzu- 
reichende geblieben  ist.  Durchgreifende  Änderung  der 
Lehrpläne  ist  daher  —  nicht  aum  geringsten  hn  Hinblidc 
auf  den  Wettbewerb  des  Auslandes  —  uneriäfllidi  ge- 
wesen. (Vgl.  die  neuen  Lehrpläne  der  Techn.  Hochschulen 
Chariottenbu^  und  Dresden ) 
I  Guter  Zusammenbau  bedingt  Kücksichlnahine  auf 
'  den  Antrieb  beim  l'intwurf  der  Hea  r  bei  t  u  n  g  s- 
inasehitie.  Wahl  vernünftiger  l 'in<lreliungszahlen,  rich- 
tige Bemessung  der  Schwungrader  bei  Maschinen  für 
I  periotlisch  wechselnde  Kräfte  (Stanaen,  Pumpen,  Kom- 
I  pressoren  usw.),  die  das  Auskommen  mit  Motoren  (Ur 
wenig  mehr  als  die  Durdisdmittsleistung  gestatten. 
Es  ist  lieieidmend,  daß,  wie  ich  selbat  wiäerhoh  fest- 
stellen mußte,  manche  Werkaet^maachtnenfabriken  sich 
Uber  den  «Kräftbedarf«  ihrer  Maschinen  durchaus  nidit 
klar  sind  und  deshalb  größere  Motoren  verlangen,  als 
nötig  waren.  Kben-n  sind  sie  sich  nicht  immer  über  die 
zweckmal.^igsten  (iesclnMiuligkeiten  klar.  In  einer  von  mir 
))rojel.tierten  gi'  i.*crcn  l'.sbiikanlage  stieß  mein  \'erlaiigen, 
ein  Decken  Vorgelege  beliuS  \'eriiiei<iuiig  von  ummiigcn 
i  Übersetzungen  direkt  mit  einem  Motor  für  itxx)  Unidr. 
zu  kuppeln,  auf  heftigsten  Widerstand;  nachdem  ich  die 
.-\usfuhrung  durchgesetzt  hatte,  ist  sie  beliebt  geworden! 
Eine  Bandsage  sohlte  nach  dem  Willen  des  Fabrikanten 
um  keinen  Preis  mit  mehr  als  500  Umdr.  angetrieben 
werden;  sie  läuft  nunmehr,  da  idi  niclit  nadipb,  seit 
mehr  als  awei  Jahren  mit  750  Umdr,  direkt  mit  einem 
DrchstroiTiniotof  gekuppelt.  Sehr  fehlerhaft  ist  auch  die 
.Ausführung  «ier  nici-ten  .Schleif-  im<l  l'olicrma^hinen,  die 
durch  die  nnglLickliche  .\u-gi.staltung  des  Lagerbockes 
direkte  Kuppelung  unmöglich  macht. 

Auf  der  .mdercii  Seite  müssen  aus  der  großen  Zahl 
vcrschieilenartigcr  Elektromotoren  die  Alf  die  jeweilig 
vorkommenden  Aufgaben  passenden  unter  Beachtut^; 
ihrer  charakteristischen  Eigenschaften  ausigesucht  werden: 
I  ein  Motor,  der  anf  nahezu  gleidibleibende  Gcschwm- 
digkcit  regulieit  (Nebensdrittßniotor),  ist  oft  nicht  das 
Richtige  lUr  den  Antrieb  von  Maacbhien,  die  gelegentlich 
Uberhstungen  erfahren,  die  die  aufzuwendende  Kraft  auf 

*)  Wwtcitt  aber  die  Be■aulll^pItjlcn  la  W*r1tttlnca  «ifk  »Die 
dcMfcbaa  anUf*,  Lcffwlc:  Bnmdewiie»»  Vertag.  S.  a««. 
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4.  Mir»  ttim. 


ein  viiir.irlK-<  (!•  I  noriiuilcn  >tci;;crn  iDralitzuyc,  W.ilzrn- 
zum"  u.  il^l.,  1  »■  i|ii>Ll-chliiüitiol(ir  ljf«vcr!i. 

1\»  ist  l;  I  II  I)  (I  1  / 1  i  c  h  lalsch.  W  cmlim-i  r  i  iljo 
i rt^cnil w c 1 1  h f  r  Art  vorzuMrlicn,  wiMin  dicl'm- 
kchru  II  y  (irr  I )  r  <•  Ii  r  i  c  h  l  un  -,;  <l  u  r  eh  V  rn  •- 1  c  ii  c  r  ii  n 
des  K I  ck  I  r '  I  II ,  ■  1 1  ■  1 1  V  bewirkt  UL-riiuii  kann.  Ks 
ist  weiter  grunü:>atzlich  laisch,  Maschinen  lur  z.  U.  1400 
Umdr.  zu  bauen  und  sie  durch  Kiemen vort;clege  hindurch 
von  einem  Motor  von  1500  Umdr.  antreiben  xu  lassen, 
wo  Veründerung  der  Ürehzahlen  in  dem  Sinne,  daß 
direkte  Kuppelung  mdgUdi  wird,  eine  Kleinigkeit  ist. 
Wenige  Fabriken  beachten  aber,  daß  Drdwtrommotoren 
im  Anschluß  an  dn  gei^bcncs  Setz  nur  für  bestimmte 
Drehzahlen  (>chaut  wcrtlcn  können,  un<l  daU  (tesli.alb  die 
Werkzell  1;  m  a seh i ne  nai  h  <icni  Ivlektromotor 
zu  konstruieren  ist  und  nicht  uin^jekelirt ! 

I'emcr  ist  norh  hi  -onili  r-  /u  bil4»n<-n.  ilali  bei  Kon 
struktinn  vieler  Wcrkzcutiinnviliincn  der  Möglichkeit, 
muj^nelisclie  l'jns)>annv<<rrichtu[i<.;cii  anzuordnen,  ZU  weni^ 
Aufmerksamkeit  ^:cscheI)kt  wird 

Erat  nach  H<'arhliin^'  ilicser  um!  alinlichiT  I  ber- 
legungen  kann  die  I'ra^i-  diskutiert  werden,  ob  Werk- 
Stiiltcn  mit  Traiisinissions.uurieb  mit  geringeren  An- 
schaflut4(skosten  hergestellt  werden  können  als  aokbe  mit 
Einielantrieben.  Unzulässig  ist  die  kritidose  Gegenüber-  I 
Stellung  beliebiger  Kostenanschläge,  bei  denen  nicht  er- 
sichtlich ist,  welche  gegenseitigen  Abmachungen,  Pro- 
Vlsionsziisichcrun^;en  usw.  von  Minrtuß  gewesen  sintl. 

Auch  bei  objektiver  Betrachtung  vulrdeii  n<>cli  vor 
wi  ihl;  I  ilinii  viil<-  \"iTt;leiclie  zuun^un^t«  11  d<-  iMn/fl- 
antiifbi-<  au-'^i-tnlU-n  -ein.  I  )ie  IVi-i-e  <[i-r  I  .li'l^irumoli  •ren 
sind  alx-r  in/.a  i-iiiLMi  sehr  licral ija  i;.in};Lii  itriii/dcni  ar- 
beiten weni.L;slens  nutlkie  l.'i.klt<>tuii:'in.iilabnkfii  mit  an- 
geiiles-eiieni  ( i<'winn  l 

l'än  normaler  1  l'S  DrchsirniiiiiinMr  kostete  im  Jahre 
1900  h.  l'reisli-te  ca.       43<i.  er  \<'>-[fi  iü/t  .M.  160. 

Beim  Einzelantrieb  eihallen  alle  .Maschinen,  die  *ic 
schwindigiceitsveränderungeii  nicht  erCordern,  am  bc-ten 
bis  zu  Leistungen  von  0  l'S  .Antrieb  durch  Drehstrom- 
niuturcn  mit  KurzschluUankcr.  Diese  Motoren  gdten 
vielfach  als  unzuverlässig  hinsichtlich  des  Anlaufens  unter 
Last,  sind  es  aber  bei  richtiger  Disposition  der  Anlage 
nicht.  Anderseits  sind  sie  erheblich  billiger  als  z.  B. 
Gleichstrommotoren,  wie  folgende GcgcnUb<;r<iiellung  zeigt: 


DrchMron 
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M. 
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b 
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(•50  -j-  70  — 

■)  Vwr  den  Anluacr,  —  *)  AnltMer  nicht  n4li|>. 

Weehaebtrommotorea  (sog.  Einphasenmotoren)  wer- 
den, wenn  man  alles  Xubdiör  einrechnet,  noch  teurer  als 

Gleichst  rnmnvitoren 

h'iir  kloin<-  und  mittlere  Motoren,  die  in  Drehstrom- 
anla^en  I.iufen  und  weil^ebende  Ke;;ulierb:irkeit  dir  (ie- 
schwindi^keil  haben  sollen,  enrilielilt  sich  eiit'.\eder  die 
.Anwendung'  der  l'oluniM  liallun^  .lu-v  ik-ren  .Xu^hrUluiii; 
die  .Maschinenlabrik  ilikon  i'inc  .'s])e7ialii,it  ^;eu)acht 
h.n|  odei  die  Iknut/unj;  von  Konimiitaloniiotoren  iz.  II. 
nach  Dcri,  wie  sie  von  Brown,  l?o\eri  &  Co.  geliefert 
werden).  Mrstere  gcsLittcn  nur  eine  stufenweise  (ie- 
wltuindigkeitsänderung,   letztere  eine  allmähliche  und 


beliebijje.  .\ln-r  die  I  >i  rinioi.  >ren  l.iulVu  mit  XW-cIim^I- 
••liMni  iMid  -iiid  in  Drelistromanlanen  deshalb  zwischen 
nur  zw  ei  Leiter  zu  -.ehalten ;  uitt  liierlx.'i  };eniij;ende  Sym- 
metrie in  der  .\nlane  zu  ei  halten,  ist  eine  eiits])recltende 
\'ertcilung  der  in  I'rage  kommenden  Motoren  vorzu- 
nelinien.  (iroUc  Motoren  führe  man  als  »Hejrlandgetriebec 
aus.  Weitgehend  rt^^ierbare  Moloren  verursachen  na- 
türliclt  —  gerade  wie  Wechsdgetriebe  —  erhöhle  An- 
lagekosten. 

Sobald  die  Wcrkceugna-schinenfabrilcen  von  ihren 
Koostrukteufen  Verständnis  für  eldctrotedmische  Auf- 
gaben  als  ettK  wichtige  und  selbstwrständliche  Grund- 
lage ihres  Konnens  voraussetzen,  dem^'eni.ilJ  ihre  Ma- 
schinen hinsichtlich  <les  AntrielMs  richtig  entwerfen  und 
den  .\iitr:elj  \  on  H.iii-e  ;tii-  mit  au--luliren  oder  iiiitlierern, 
■•ind  die  MoiU-ij^eko^ien  lur  den  elektrischen  .XiUrieb  ver- 
schw in<U-i:d  klrjn.  zunial  «enn  in  jedem  Falle  auch  die 
richtig«'  .'spannunj;  und  .Stromart  gewählt  wird.  Ivs  ist 
unzweilelhalt,  daÜ  in  dem  /eii])unkte,  wo  dieser  C'lx?r- 
U^na  sidi  vcjllzogen  haben  wir<l,  auch  alle  zu  weit  gehen- 
den Ite-tinimungen  einzelner  Otfent lieber  Eldctrizitätswerke, 
die  den  Konstrukteur  über  Gebuhr  beengen,  dem  über- 
wältigenden Drucke  der  öfTentlichen  Meinung  «*eicheo 
werden. 

Die  Monlagekoalen  einer  Transmission  werden,  fidls 
die  Montage  mit  Gewinn  aus}>eriihrt  werden  soll,  wie  es 
gesunden  Arbeitszustämlen  entspricht,  bei  Einrechnung 
aller  entstehenden  Kosten,  namentUcli  auch  der  Maurer- 

arbi'iten.  immer  erheljlichc  «ein. 

Der  clrkir;-!  In-  l'in/i  l.intrieb  ^< --tatlct   den  lictricb 
von  \\  crk^taltiüi  im  dauernden  oder  --tundenw  t  i-en  .\n- 
schluß  an  olTentliclie  I  Jektrizitatsu  erke.  -'  .bald  diese  einen 
\  c r  n  u  M  I  t  i  1; en  I  a  r  i  t  niaclien    k  r  ernio-lu  lit  <laim  Kr- 
^jiarnis  an  K.ium,  l'er^'in.il.  .\i betr^vei lu-len  u.  d^l  .  und 
j^estaltet  die  l.ntu icklun^  bedeutender  mechanischer  Lei- 
stungen  ohne  jede  Hela.slij;ung  tlcr  Wichbarschaft  'be- 
k.mutlich  taufen  sogar  in  Kirchen  Klektroniütoren  1.  /war 
u  iirden  diese  Vorteile  auch  bei  Gruppenantrieb  eintreten, 
I  aber  mir  unter  Einschleppung  eines  großen  Teiles  der 
!  Nachteile,  die  ein  Transmissionsbetrieb  mit  tadb  bringt. 
Hält  man  es  in  Anschlußanlagen  fiir  nütig,  eine  Reserve 
durch  eme  Wärmcntaschine  lür  den  Fall  des  Versagens 
der  StrnmlieTcrung  des  Elektrizitätswerkes  einzurichten, 
stt  kann  diese  bei  AnLigen  mit  hjnzclantricl)cn  kleiner 
!  gchtdien  werden  als  In  :  l  ;ru;i|ienantrielH-n- 
'  In  diesem  Zu-.anii-.ieiili.ui^e  muL>  tiaraul  au^nieikN.un 

f^eitiacht  ii.erden.  d.il,*  man  i>ei  I  raii-.mi-.^ion^.iiil.if^en  in 
iIiT  kef;el  ohne  I\est-rM-  arlxitel,  die  antreibiin^e  Ma- 
schine für  die  Ma.Kimalleisluii;.;  auslulul  und  -ie  von  Iruh 
bis  spat  laulcil  laßt.  Hier;iei;eti  ^ind  zwei  He-xlenken  zu 
'  erheben: 

'         I.  Die  MaxinwIlK-l.-istung  tritt  in  vielen  Werken  nur 
I  g.mz  ausnahmsweise  ein,   ilie  ircibentle  Maschine  läuft 
j  daher  im  allgemeinen  mit  Unterlast  und  deshalb  nicht 
j  mit  bestem  Wirkungtigrad,  oder  es  kommt  zu  dem  anderen 
Extrem,  das  man  häufig  in  älteren  Werken  findet,  wo  man  zu 
einer  Belastung  die  andere  gelUgt  und  die  Antriebsmaschine 
dundi  CberhiÄung  zu  so  unwirtschaftlicfaem  Ariieiten  ge- 
bracht hat,  als  es  nur  möglich  ist,  ohne  es  beim  Mangel 
tjeeiuneter  .Mel'iitstruincnte  zit  erkennen. 

2  l-.iii  \'er-.incn  der  antreibenden  M.ischine  le;,'t  di-n 
^anz<n  Uelrieb  unter  l'mstanden  auf  Wuchern  -ÜW. 
.\ul.-er  dem  L  rüernehiiter  erleiden  dabei  viele  .Arln  Her 
ein|  i|ind!i.-|ie  \'>  -  lii^'.e  1'.^  i'iil;  diihiil;^estekt  bleil'Mjii.  wie 
weil.  »ofefU  be  i  fiiiei  luurri'n  .\nlat;e  »o  etwas  voikoiiimt, 
dir  V'orMiul  eilioiHn  werilen  kann.  dal>  Menschen  da- 
durch zu  .Schallen  gekommen  sind,  daß  gegen  aner- 
kannte Kegeln  der  Technik«  (Besdtaflung  der  nötigen 
KeAcrve)  verstoßen  wurde. 
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ISS 


Bei  dcktrischftn  lünzclantricl»  lallerdirtgs  bis  zu  ge- 
wissem Maße  auch  bei  Gruppcnaiiiricb)  wird  in  allen 
gröOeren  Betriebeo  stets  mit  mehreren  Generatoren  ge- 
arbeiiet,  die  iddit  nur  dne  natUtliche  gegenseitig  Re- 
serve bilden,  sondern  auch  gestatten,  den  Erfordernissen 
des  Betriebä  entsprechend,  nur  das  an  Masdiincn  in 
Dic-nM  zu  stellen,  was  (gerade  gebraucht  wird. 

Auch  Tür  tlic  Minzclantriebe  sdbst   ist  die  Bereit- 
siellun};  der  fj<Tin;^ni  crfr}rderlicben  Kt-i-ivtii  leicht, 
fern  man  «lic  Aussv.ihl  der  M<>tort_v|ien  ricliti;^  (rilli.  und 
sicher  biliijjcr  :ils  bc-i  ( iriipiJt-nantriLb.    Mofkiiic  Klektro 
motorcn  werden  so  fabriziert,  dal^  alle  ihre  1  eile  fjejjfn- 
seitig  auswechselbar  sind.    DaÜ  Ilinzelantriebe  betriebs 
unsicherer  wären  und  daher  mehr  Reserve  brauchten  als 
andere,  ist  eine  Behauptung,  die  nur  von  jemand  aus- 
gehen kann,  dem  Erfahrung  fehlt. 

Ea  wird  hm  und  wieder  behauptet,  daB  man  «faian 
EinadantrielMaotor  mit  Rttcksicht  auf  die  verhältsismäGig 
sdtenen  FSIIe  der  vollen  Ausnutzung  stets  fiir  größeren 
\'crbrauch  an  I'S  wählen  inii-i^e,  als  die  W'crkzcnifjma'irhincn- 
l'abrik  bei  '^rlUl^:lü^^illll'<antrieb  nach  <lcin  Durchschnitt  der 
Au^mitzuiij^  rcchiift  Das  ist  wohl  mci>it  unrichti;^'  Denn 
die  lilektroiiii  itdreii  ;;estattin  sihr  wcilj^chende  Cbcr- 
lastun|;en  fiir  kurze  Zeit ",  auch  ist  der  Wirkunj^st^Tad  vieler 
Arbeiisma<chincn  noch  ein  so  niedriger,  dalj  auch  bei 
schwacher  Beanspruchung  der  Verbrauch  iles  Antriebes 
nahezu  gleich  dem  bei  voller  Bcanspruchunfj  ist ;  bei  den 
Maschinen,  die  anders  geartet  »ind,  lassen  sich  schließ- 
lich leicfat  Methoden  angeben,  um  die  Normalleistung  des 
Motors  tmd  damit  schien  maximalen  Wiilnmgsgrad  inner- 
halb gewisser  Grenzen  m  verschieben. 

Rs  darf  aber  nU  ein  außerordentlicher  Vorzug  des 
fickm  imutors  angesehen  werden,  dal.v  er  unzulassijje 
t'cM  fl.i^;un};cn,  die  nicht  nur  l'ür  <icn  Motnr,  somlern  erst 
recht  Iwr  <lie  Hcarheituni^sinasihine  schädlich  .■■ind,  da- 
tlurch  automaiisrh  verhindert,  dali  er,  entsprechend 
groisere  Stromstärken  aufocihmend,  die  Stclwrungen  zum 

Au-sbrcnnen  bringt. 

Diese  Notizen  sollen  die  Frage  nicht  ersch<']>fen. 
Sie  sollen  dazu  beitragen,  erkennen  lu  lassen,  daß  der 
Transniissionsantrieb  und  auch  der  Gnippenantrieb  sicher 
nicht  tedmisch,  m  den  meisten  Filien  auch  nkfat  wirt- 
sdnlUich  die  besseren  «nd,  daß  aber  Einaeiantriebe  zur- 
zeit nur  von  »Eidctromaschinenbauem«  ausgeführt  w  erden 
können.  Da  nun  in  vielen  Fällen  nachweislich  und  in 
noch  mehr  Fällen  wahrscheinlich  elektrischer  Rin/.elantrieb 
eine  Steijierunj,'  iler  l'roduktions|aliit;keit  mit  sich  brintjt, 
SU  sollte  der  I'lektronia-chinenbau  \<>n  allen  .Maschinen- 
ingenieuren studiert  und  ausj;enutzt  werden.  Ich 
glaube,  daß  das  sich  von  selbst  machen  wird,  nur  fragt 
es  sich,  wer  dabei  zur  rechten  Zeit  den  Anschluß  findet 
und  wer  mit  Verspätung! 


Kleine  Nachrichten. 

Gewinnung  und  Obertrigung  elektrischer  Triebfcnft. 

Die  Stromversorgung  von  Buffalo  U.S.A. 
von  den  Niagarafällen  aus.  Nacii  emcin  Hetichte 
der  l'^lectrical  World  vom  .'y.  Juni  1907,  Heft  Nr  ."1, 
-S.  129c;  u.  f.  wird  neuerdings  auch  das  olKrhalh  der 
Xiagarafallc  auf  kanadischer  Seite  gelegene  Kiaftwerk 
der  Canadian  Niagara  Power  Comp,  neben  dem  auf 
.-imerikaniscfaer  Seite  gehgeneo  der  Niagara  Falls  Power 
Compagny  zur  Stiomversofging  von  Buflalo  herange- 
zogen. 

In  BufTalo  sind  2  Haupttransformatorenunterw-erkc  an- 
gelegt, A  &  B,  die  Kigentum  der  Cataract  Power  &  Con- 


duit  Compagny  sind.  Der  Station  H  wird  jetzt  auf  dem 
'  kanadischen  l'fer  bei  einer  JCntfernung  von  ca.  25,.S  km 
I  durch  zwei  auf  Stahlinasten  verlegte  Drehstromlcitungen 

der  Strom  mit  einer  Spannung  von  22000  Volt  luge- 
I  Aihrt.  Die  Strecke  ftibrt  zunächst  bis  Fort  Krie  und  von 
I  hier  über  den  Nogara.   Von  der  Station  R  aus  erfolgt 

die  Stromverteilung  an  1 1  Tran.sformatorcn-  und  Untcr- 
I  Stationen  mittels  unterirdisch  verlegter  Kabel  bei  einer 

.Spannung  von  lioo<*j\'olt 

Die  Leistung,  die  das  Werk  B  im  vollem  Ausbau 
abgeben  soll,  ist  auf  360 >)  KW'  bemessen,  doch  sind 
zunächst  nur  18000  KW  installiert  und  zwar  mit  6  Ein- 
phasen-Transformatoren  zu  je  3000  KW,  Ubersetzungs- 

I  Verhältnis  22OOO|'iiO0O  Volt,  50  Perioden.    I>ic  Trans- 
!  formatorcn  besitzen  Olisolation  und  Wasserkühlung  und 
sind    in    einz<-lni-n        r  i  .>  'rr.    /rllen    aufL;i''-li'llt.  Die 
Schaltung  von  je  3  I  .inph.i-cutransfortnatoren  zu  einem 

IDrehstromtranst'ormator  ist  in  Dreieck  aasgcfuhrt. 
Die  Schaltanlage  der  Station,  die  sich  über  zwei 
Stockwerke  erstredrt,  ist  insofem  von  Interesse,  als  daß 
eine  vollstäntligc  r.iumliche  Trennung  der  Pole  vorge- 
nommen ist,  die  .Apparate  in  gesonderten  Zellen  unter- 
gebracht und  die  Leitungen  in  Kanälen  verlegt  sind. 

Ganz  besonders  beachtenswert  ist  tlie  Uljerkreuzuin,' 
des  Niagara.  Da  der  Niagara  bei  Fort  Krie  liteitic 
Hill)  ca,  495  m  breit  ist,  ein  sehr  starkes  Gefalle  und 
ein  sehr  seddUftetes  Bett  besitzt,  war  die  Ausführung 
der  Uberkreuzungslettuneen  mittels  Flußkabei  nicht  mag- 
lieh.  Noch  ein  zweiter  Umstand  war  aber  bei  der  I^tungs- 
Verlegung  von  Bedeutung,  denn  der  Niagara  ist  an  der 
Uberkreuzung  schiffbar.  Mit  Rücksicht  hierauf  mußte 
<ier  tiefste  Tunkt  der  Leitung  40  ni  ul>er  dein  W.i--<  r 
Spiegel  lief.;en.  Die  ganze  Spaniiueiie  betrat;!  ('j<j  111. 
da  gleiclizcitig  auch  der  parallel  dein  .Niagara  laufen<lc 
Eric-Kanal  und  mehrere  Hahngicise  der  New-Vork  Cen- 
tral Raüroad  aberspannt  werden  müssen. 

Die  in  .Amerika  schon  dea  SAem  bei  größten  Kraft- 

Ubertragung-anlagen  erprobten  Aluminiumseile  sind  hier 

an  .Stelle  <ler  schweren  Kii|'iferseilc  oder  schlecht  leitenden 
.Stahlseile  verwendet  worden,  uodurch  die  l  fet-.) ,it/turme 
in  ihrer  Konstruktion  wesentlich  leichter  ausfielen  L)ic 
ankontinenden  l.eitiinj^en  werden  an  der  riierkrcuziings- 
steKe  bei  Beilie  Hill  in  3  3  .■\lumii'.iiini'-rile  von  je 
250  <|mm  Querschnitt  bestehend  au^  je  (>i  Ivinzeklr.ihten 
aulgelost.  Die  Höhe  der  Stüt/tuniic  l>cträgt  fn'i  l!<  riie 
Hill  ca.  32  m,  auf  dem  kanadischen  Ufer  ca.  65  m  und 
an  der  Transformatorenstation  ca.  65,6  m. 

\'iir  dem  .\hspannturme  sind  die  Aluminiumseile 
über  eine  Ki  ihe  hintereinander  angeordneter  Isolatoren, 
lurgi--iellt,  aus  einem  seiner  grol.ien  I"estif;keit  wegen 
neuerdings  viel  verw  endeten  Isoliermaterial  .  I  '.leeirose  , 
an  Stahlseilen  befestigt.  I-äne  Kompensationsvorrichtung 
ist  zur  Aufhebung  der  durch  Temperaturunterschiede 
hervorgerufenen  nrurm  Leitungs.«pannungen  für  Jettes 
Seil  vorgesehen  und  besteht  aus  einem,  an  einem  Stahl" 
seile  oder  einer  Kette  befestigten  Gewicht  (1950  kg), 
das  je  nach  den  Tcmpcraturverhättnissen  der  Leitung 
scib-sttätig  die  Möglichkeit  gibt ,  nur  einen  bestimmten, 
ungefährlichen  Durchhang  anzunehmen.  Die  Fiihnuigs- 
seile  gleiten  Ulx-r  beweglich  am  Kopfe  der  Türme  ange- 
ordnete Köllen.  Die  X'erliiiidiin.;  zui--  -lien  <ler  Land- 
und  der  bewejjliclien  Uberkreuzungsicilung  erloigt  mittels 
unges]>annter  besonderer  Aluminiumstücke,  die  vor  den 
Isolatoren  liegen. 

Die  zwischen  Rertie  Hiü  &  Bufiidio  stehenden  Ufer- 
stiitztürme  haben  ähnliche  Kompensationsvorrichtung. 

Kyscr. 
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Beschreibung  ausgefQhner  oder  geplanter  Bahn- 
anlagen aowie  beaoodenr  Syateme. 

Die  Probestrecke  der  zukünftigen  Berliner 
Schwebebahn.  Die  Verkehrsdeputation  in  Herlin 
forili  itc  hek.inntl'.rh,  uir.  sich  Uber  die  Zula.-vsunfj  oiler 
Abweisung'  einer  Scliuebcbahn  in  <len  i  istlichen  Stadt- 
teilen zu  entscIllielJen,  die  Herstellunt;  ciiiur  l'i  i  .bt>'.rct  kc 
in  dein  nördlich  vom  ko^^entalor  l  nr  liet^eiuien  leiie  der 
Hrunncnstraßc,  welchen  auch  die  geplante  Linie  Hei  ihrer 
Ausführung  durchlaufen  soll.  Ks  Lst  dies  die  schmälste 
Strecke  der  ganzen  Linie,  niit  22  m  Breile  zivischen  den 
Häuserfluchten  und  1 3,60  in  Breite  des  Straßendainmes, 
sie  ist  Überdies  nur  330  m  lan^;.  und  die  übrigen  Straßen, 
denen  die  Bahn  folgen  soll,  haben  eine  zum  Teil  erheb- 
lich größere  Breite,  so  iM  die  Lodiringer  StralSe,  ni 
welche  iae  Bahn  fisdicfa  vom  Roaentaler  Tor  einfeiegl;  htt 
doppeh  so  bmit  Die  Stelle  war  deslialb  lUr  öne  Probe- 
strecke gut  gewälilt,  wenn  man  sich  auf  den  Stand|>iinkt 
stellte:  wenn  die  S<:hwehcb.ihn  hier  durchkommt,  so 
kiiriHilt  -if  iiber.i!)  nuf  dem  j;eu  .ililleil  W  e^e  diircli,  und 
man  «iid  ilir  ikiiin  ueiter  kfine  ILmkriii^^e  zu  bercilcn 
brauchen.  Sn-  «.u  andci -1  ils  auch  sililerlu  ^;e«.dilt. 
wenn  CS  sich  d.iniin  handelte,  uä>crhaui)t  cm  ISild  m 
^;eben.  «ie  die  Schwebebahn  in  den  .StraiJcn  wirkt,  denn 
der  Kindruck  muß  notwendinerweise  um  so  f|tinstij;er 
werden,  je  mehr  Raum  für  die  Konstruktion  zu  Geliote 
steht.  M.Tg  nun  das  eine  luU-r  das  andere  von  der  Be- 
hörde, die  die  Probestrecke  \  erlan^^c,  beabsichtigt  worden 
Min,  die  IVobe  ist  gemacht,  und  der  Erfolg  gibt  den 
Anhänge  der  Scfawebebilm  recht  Eine  H<xhl»linlcon- 
atraiitimi,  de  adbst  an  Aeser  ongew^hniidi  engen  wid 
dunklen  !>leHe  dem  StraOenverkehr  so  wenig  Licht  und 
Platz  entzieht,  kann  in  breiteren  Straßen  noch  unbedenk- 
licher ziigeUssen  werden,  sie  wUrde  aber  selbst  in  erheb- 
lich engeren  Straßen  noch  durchkommen. 

1  )ir  Srhwibehahn  h.at  st  i:  ili.r  /l  it  der  I-Jberfelder 
.Xusfuhrunj.,'  eine  nicht  un« esenllirhc  i.nlwiikhini;  durch- 
gemacht.  Die  .-\ussiellung.  die  im  I  icrl>--t  |i>;  i'>  im  H«r- 
liner  Kathause  eine  große  Reihe  mii;.;llclKT  l.ovunucn  in 
Biid  und  Modell  vorführte  und  «csenthch  zur  Ki.irung 
der  Ansichten  in  weiteren  Kreisen  beigetragen  hat,  zeigte 
einen  erfreulichen  Reichtum  der  Formen  und  Anordnungen 
von  Stutzen  und  Trägem  und  hewks  damit,  daß  sich 
die  Schwebebahn  den  verschiedensten  Anforderungen 
des  Raumes  und  der  Umgebungen  sehr  wohl  anpassen  läßt. 
POr  die  IVottestredte  in  der  Bruanenstmile  ist  die  mlctzt 
entwiekctte  Form,  ein  durchbrochener  Flachträger  auf 
MittcIstUtzcn,  gewählt  worden,  und  auch  dieser  Wahl 
gibt  der  .Augenschein  recht.  Kinc  andere  .Anordnunt;. 
die  dir  SlralMiinarhe  unten  u<nij;iT  Kaum  entzi'ge  und 
ihr  %  on  i  it)en  w  eiliger  Licht  rauhte,  <lie  auch  in  der  .An- 
sicht von  unten  oder  seitlich  von  den  H'.ir:;cr-.'.eif4en  aus 
zierlicher  und  unauftalhger  erschiene,  durfte  nicht  leicht 
SM  finden  sein. 

\'<m  der  .Straßenflache  werden  in  der  Tat  nur  in 
Abstanden  von  rd.  15  m  ein  bis  anderthalb  qm  bean- 
sprucht, ja  eigentlich  noch  weniger,  denn  der  Querschnitt 
der  StUtsen  betiigt  unten  nur  810  «650  mm.  Von  den 
Bdiörden  ist  aber  die  Forderung  gestellt,  die  StUtaen 
mit  kleinen  erhöhten  Schutzmaeln  zu  umgeben,  wodurch 
der  beanspruchte  Kaum  etwas  großer  geworden  ist.  Ob 
diese  Schutzinseln  nötig  oder  auch  n<ir  z«eckmal>i<^  sind, 
ist  noch  fraglich.  Da  zu  beiden  Seiten  ilcr  Stützen  zu- 
nächst die  Giei«;  der  .Siraßi-nbahn  !:i  ^,i  n  und  die  W'anen- 
fol^e  .luf  ihnen  l  inc  sehr  dicht<  is;.  so  wer<Ien  anilere 
Fuhru  erke  <Ier  .Strat.V-nniitle  und  tien  .Stützen  nur  in  .\us- 
nalmu  fallen  nahekummen .  sie  uerden  nur  zum  .Aus- 
reichen und   überholen  untereinander  auf  den  Gleis* 


streifen  abbiegen  und  ihn  wicilcr  vcrl.vscn,  sobald  sie 
ihren  /weck  erreicht  haben.  Für  die  .Sicherheit  der  den 
l-'ahrdainm  überschreitenden  FuU};anger  sind  die  Schutz- 
inseln eist  recht  r.iclu  notit;,  sie  haben  /um  Stillstehen 
unil  .Abwarten  wahrend  des  L'bergangcs  ja  den  ^Mii/en 
Mittelstreifen  der  Straße  zwischen  den  .Stützen  und  den 
Straßenbahngleisen  und  werden  ^icli  nicht  erst  nach  den 
winzigen  Erhöhungen  neben  den  S.iulen  bemühen.  Die 
letzteren  spielen  also  lediglich  die  Rolle  von  Prellsteinen, 
aber  diesen  Zwcck  können  die  Seilengnrtungen  derStUtien 
selbst  ebenso  gut  erflillen. 

Die  Straßenbahngleise  der  Bramenstr^  sind  aur 
eine  Strecke  von  etwa  ijom  ausetnaoder  gezogen,  um 
den  erforderlichen  Fiats  lor  die  StStsen  zu  schalten.  Die 
ausführende  Gesellschaft  wollte  sie  nur  auf  den  für  die 
Sicherheit  des  Verkehrs  ausreichenden  Hetra«;  von  2  m 
von  I 'ilei>.niittc  bis  .Stul/cntnilte  m.i  schieben,  ilie  V  erkehrs- 
deputaliiin  forilerte  2,4.;  m,  woiiiirch  der  für  ilen  l'uhr- 
werksvcrkehr  freiijlcibcnde  Slraücnr;uii;i  ^^  eiter  verringert 
und  das  X'nrbcifahren  zweier  \\'aj.;cn  neben  tler  .Stnilien- 
bahn  eisrli«  eit  u  uide,  I  )ie  X'crniittiun^;  des  I'olizei]  iia--i 
diiims  führte  zu  ein<  m  KomprMmiß  Ixidci  .\nschauungen. 
indem  auf  der  Wcsf-i  ite  der  Stral.H-  nach  dem  Vorschlage 
der  (iesellschaft,  auf  der  Dstseite  n.ich  der  Knrdeiung 
der  Stadt  \er  fahren  wurde.  Der  Abstand  der  Gleise 
ist  dadurch  ziemlich  groß  geworden,  die  Erfahrungen 
bd  der  VerIcAnabwicklung  neben  und  unter  der  Prmie' 
strecke  diirlken  aber  wohl  dahin  fUhren.  daß  man  bei 
der  AuslUhrang  dte  Gleise  dicht  an  die  Stützen  l^t, 
um  den  unbrauchbaren  Streifen  in  der  Straßenmitte  nach 
Möglichkeit  zu  versrhm.ilcrn.  Von  einer  wesentlichen 
V'erkehrser'-chw  erunj;  durch  die  Mittelstellung  der  Stützen 
ist  ubri).;ens  nichts  zu  benierkcn  Kt  der  nutzbare  Raum 
auch  nii  Ljanzen  ein  weniL;  ent^er  i;evwirden,  so  trägt 
die  durch  <lie  Siutzensti-Ilun^'  i>ew  irkte  I  cihintj  i!r-s  Wagen- 
stromes nach  licr  nordi.ihen  un<:  '-lulliclu'ii  Richtung 
doch  auch  dazu  bei,  den  V  erkehr  j^ordneter  uiul  glatter 
abzuwickeln.  Kndlich  aber  wird  man  vom  höheren  Ge- 
sichtspunkte des  weitstädtischen  W'rkehrs  und  der  Weiter- 
entwkklung  des  StadthiMcs  sagen  dürfen,  daß  selbst 
eine  kleine  Erschwenmg  oder  Verlangsamung  des  Ver- 
kehrs der  Arbeits-  und  Geschältsfuhrwerke,  die  sich  ja 
immer  nur  in  wemmn  Stunden  des  Tag^  adgen  kann, 
nicht  ms  Gewicht  nllen  darf  gegenüber  der  Förderung 
des  Personen-Schndlvcrkehrs,  den  «hie  «cue  Stad&alm 
bringen  soll,  und  des.s4.-n  glatte  Abwkldung  für  die  Ge- 
samtinteressen einer  (Jroi^siadt  zweifellos  wichtiger  ist. 
Wie  oft  h.at  m,m  schon  <Ien  V  erkehr  von  .Arbeitsfuhr- 
werk in  gewissen  Straften  ganz  verbieten  o<ler  betr.acht- 
lich  einschränken  müssen,  um  dem  Personenverkehr  den 
ni  itu  endigen  R.iuin  zu  schallen,  fhiie  ilali  ■.viit--cli:illjc;ie 
Interessen  durch  noIcIic  .MalJregeln  gelitten  hatten.  Da- 
von aber  kann  hier  gar  nicht  die  Rede  -sein,  ja  es  hißt 
sich  im  Gegenteil  voraussehen,  daß  die  Anlage  einer 
Schwebebahn  den  Straßenverkehr  in  den  betrelTenden 
Gegenden  entlasten  wird,  da  sie  wenigstens  einen  Teil 
des  Personenverkehrs  vom  Straßenpflaster  entfernt. 

Die  Konstruktion  der  Probesteecke  weist  natüiüch 
manche  interessanten  Abwdcfaung^  von  <lem  bisiier  Ge- 
wohnten und  Üblichen  auf  lynchten  wir  nierst  die 
drei  Stützen  der  fertig  ausgeführten  kurzen  Strecke,  von 
denen  die  südlichste  am  Rosent.ilcr  Tor  von  Mi'hring, 
die  mittelste  von  Kaiser  und  die  nördliche  von  (irenandcr 
entworl'eii  ist.  Übrigens  beschranken  sich  die  l'nter- 
schiede  !edi!.;lich  auf  den  oberen  Teil  der  Stützen,  ihre 
Verliindiiiv^'  mit  <!en  .Schieneiu eifern.  Die  .^tiltze  von 
Muhrmg  Ir.igt  oben  zwei,  über  einer  knaulartim  n  Ver- 
zierung' angesetzte  geschweifte  Konsole,  die  w  ie  zwei  ausge- 
streckte Arme  zu  den  Schienenträgem  hinübergreifen  und 
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oben  durch  einen  .schmalt:n  Ober- 
gurt verbunden  und  versteift  --irKl 
Grenander  laßt  ähnliche.  noch 
schlankere  Arme  ohne  sichtbaren 
Aosatx  aus  dem  Schaft  der  Stütxc 
beiauswadisen,  und  Kaiser  hat  unter 
Vefscbmäbimg  jeder  Zierform  die 
beiden  Schien entr&ger  dn&ch  durch 
einen  starken  Querträger  verbunden 
und  diesen  auf  die  Stütze  aufgesetzt, 
iLi.s  obere,  nvalformig  aiischwcllcnilo 
Mnile  der  Stutze  scheint  den  (Juer- 
tru^cr  ■.^  ic  fine  i_;L-lj.i^ilc  l"iiu-l  zu  um- 
klammern  und  unverrückbar  fest- 
3cuhalten.  Die  Stutzen  selbst  werden- 
gebildei  von  einem  reichlich  lo  m 
Uber  Pflaster  sich  erhebenden  H  för- 
migen fileditfäg^r,  der  in  der  Quer- 
riehtui^  von  unten  bis  oben  gleich- 
bkibeBd  Siomm  nriflti  die  b  der 
Längsrichtung  der  Bahn  stehenden 
doppelten  Giirtblerhe  lzus'»mmcn 
40  inni  ilicki  sind  am  l'iJlJ  der 
.Stützen  650  mm  breit  und  verjiinnciv 
sich  i'bi-ii  bis  auf  340  mm  Hei  ilir 
Anteil  lliini;  der  Stützen  ist  von  einer 
bcwei;lichen  Ani'ninuiiLr  ganz  ab- 
gesehen und  mit  U  1  cht  auf  die 
starken  einseitigen  Bcl;tstungen  eine 
feste  Verankerung  aller  Stützen  im 
Erdboden  gewülilL  Dabei  ist  so  ver- 
fahren, daß  der  Sttitipunlct  auch  bei 
einseitiger  Bcla.<itung  des  oberen 
nachträgers  durch  einen  Wagen  cxicr 
Zug,  w.-vs  jn  die  Re^il  büi'.cn  Aird. 
imtiiLT  innerhalb  der  Aiitl.i^i-riiunkle 
lallt,  soiiaü  v:nc-  Ik-.ui-vrjriu-huT'.^  lier 
Stutzen  auf  Kippen  nicht  in  i  raj^e 
kommt.  Zu  diesem  Mchuf  setzt  sich 
die  Stütze  unter  starker  Zumihmc 
ihres  Querschnitts  noch  et\\  a  300  mm 
luiter  l'flaster  fort  und  lauft  sodann 
in  einen  groOen  Querbalken  «der 
Fuß  aus,  der  nach  einer.  Seite  3,5  m, 
nach  der  anderen  Seite,  wo  sich 
unter  der  Straße  ein  Xotau.slaßrohr 
der  Kanalisation  befindet,  4,0  m 
weit  vom  Stülzeniiiillr'.|  ninkt  erstreckt. 
Dieser  Tragbalken  ruht  mit  seinen 
Kndeil  auf  zwei  Hcton  FundameiU 
I  1  t  "  II.  die  I  III  in  der  l^ickc,  2,4  in  in 
iL  ihrer  Suhle  bis  auf  die  Sohle 


fic   !'>}.    Fahrbahn  und  Lmifitee  der  Schwebebahn. 


tlLT  1  -.uij^e  messen 
lies  In:  iKichbartcn, 
eben  erwähnten  Notauslasscs  hinuiuer>4elieti.  Das  Gc- 
widit  der  Stützen,  der  Füße  uml  'Ili  darauf  ruhenden 
Last  wird  durch  eiserne  Unterlagsplatlen  Uber  die  gante 
FKche  der  Betooklütie  verteilt  Bei  den  Stützen  der 
IVobeatKclne  lind  übrigen«  die  FUfie,  um  die  Säulen  gegen 
den  Wind  und  den  Anprall  eines  Fuhrwerkes  .;aiiz  sicher  zu 
stellen,  auch  nach  der  Liingsricliti.ni;  ikr  Hahn,  aNi>  kreuz 
förmig;,  aus'jebildet  und  mit  Betun  uiitci^cliuelll.  Ii' ig.  l'u.l 
I5ei  ilcr  .-\iisfuhrun<^  im  fortlaufenden  Wrbaiul  «ird  die^e 
.\nordnung  sich  erübrigen,  und  es  ist  nur  in  Abstanden 
von  rd.  150  m  die  Anordnung  von  Anlcerjocfaen  beab- 
sichtigt. 

Auf  den  Stutzen  nihend  oder  organisch  wie  oben 
beschrieben  aus  ihnen  hcrauswadisend  haben  wir  nun 
cüc  Querträger,  die  wichtigen  Verlrindungsglieder  der 
Stiitsen  mit  den  Schienenträgern,  die  ja  dereigent- 


stand  der  beiden  Schienentrager  mit  5,50  m  bestimmt 
gleichzeitig  ilie  ganze  Breite  des  <  )bcrbaus  oder  der 
Falirbahniafel,  die  also  wesentlich  schmaler  als  die  einer 
awdgleisigen  Standbahn  ist.  Sic  ist  aber  auch  Icemes- 
wqp,  wie  diese,  massiv  und  undurchsichtig,  sondern 
viefanehr  in  ihrem  mittleren  Teile  ganz  frei  bis  auf  die 
alle  1$  m  wiederkehrenden  Querträger  und  die  leichten, 
dazwischen  gelegten  Dreieck.« verbände,  und  nur  riie  beiden 

seitlii'lien  .Slreileii  -iiul  bedLckt.  ab<T  nur  zu  einem  kleinen 
Teil  ganz  undurchsK-lili;;.  Daran-  er^ilil  sich  der  liii-htc. 
freie,  lichtdurchlässige  lundruL-k  der  Kinistrnktion ,  die 
in  der  l'at  schon  in  der  kurzen  Zeit  des  KcsiL-heiis  der 
l'robe'Strecke  manchen  <iegner  der  Schwebebahn  zu  ibrcin 
.Anhänger  bekehrt  hat.  Auch  die  bedeutetxle  ll"he  von 
10  Metern  tragt  daz*i  bei,  dem  ganzen  Baun  ik  den 
Charakter  des  Leichten,  nach  oben  Strebenden,  den  Ein- 
dnick  des  l^iUsigen,  Bewegten  anstatt  des  Schweren, 
Starren  und  Trügen  zu  geben,  was  sich  in  einem  ge- 


licbe  Endaweclc  des  ganaen  Bauwerks  shid.    Der  Ab-  |  wjSbnlidien  Hocbbahnviadukt  spiegelt    Man  kann  hier 
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1^13.    Ansicht  dtt  I'nibtMrreli«  (tiuniKn^iralSc. 


nicht  nur,  auf  dem  Bur^ersici};  der  Straße  »tehcnd,  die 
ycjjcnütHjrlieyeiidcn  Hausvr  bis  zum  dritten  (icschoß 
hinauf  unter  dem  Horixontaitriigcr  hinilurch  übersehen, 
m.tn  sieht  sie  un<l  den  Himmel  auch  durch  <lie  Kon- 
struktion iiindurch,  <lic  ja.  übcrhau]>l  nur  den  vierten  l'eil 
der  Strulienbrcite  überspannt,  und  kommt  du.s  Gefühl 
des  Kaum  und  I.icht  Versperrenden  selbst  in  dieser  enjjen 
un«l  dunklen  .Straße  tjar  nicht  auf.   (I"i>j.  ifi^)- 

Dic  lieiclcn  Schienentriij^er  bestehen  aus  Hleehlrajjern 
von  742  mm  Hohe.  Sie  sind  erstens  durch  die  »ehr 
kritftip;  ausgebildeten  Ouertraj^er  in  Stützenabstand  und 
dazwischen  in  .Abstanden  von  5  m  durch  C-Eiscn  vom 
Nortnnlprofil  24  verbunden.  Auf  diesen  Ouerträfjem  nihcn 
wieder,  »1er  l.anj;srichlunjj  folj;end  und  mit  den  Schienen- 
trägem  parallel,  C  Kisen  derselben  Starke,  <lie  die  |>iuize 
Fahftafel  oder  den  Machtraj^er  in  einen  mittleren,  frei- 
bleibenden .Abschnitt  von  2,73  m  Breite  un<l  in  zwei 
halb  so  breite  seitliche  .Abschnitte  teilen,  l  l'ij;.  162).  Die 
letzteren  sind  es,  auf  denen  sich  der  Hetrieb  bewejjt. 
Unter  den  Schienen  ist  eine  Unlerlaye  von  Holzschw eilen 
ßewahlt  worden,  die  neben  ihren  sonstinen  X'orzugen 
auch  die  SchalKvirkuntjcn  der  vorüberfahrenden  Züge 
abdampfen  «lürfte.  Die  Schwellen  lictjcn  in  750  mm  .Ab- 
stand einerseiLs  auf  dem  Schieiienlraj.;er,  anderseits  auf 
dem  Untergurt  der  I.an^'s-C  Triiner,  in  deren  nach  außen 
Bekehrte  Öffnung;  sie  hineinfjeschnhen  siml.  Nahe  an 
iler  .Außenkante  «Icr  Schwellen  liegt  genau  über  der  l-^ngs- 
achsc  des  Schienentragers  die  Schiene  von  schwerem 
l'rofil,  die  Hefestigunj;  ist  die  gewöhnliche  mit  Unterlans- 
platten  und  Hülzeii.  Daneben  ist  ausreichend  Platz  filr 
«lic  KadRcstcllc  mit  den  Motoren,  .Stromabnehmern, 
Bremsen  usw.  Um  750  mm  einw.irts  v<m  der  .Schienen- 
achse liejjt  auf  denselben  Schwellen  mit  Unterstützung 
von  Isolatoren  die  Kontaktleilunj^  in  (iestalt  einer  ^e. 
wohnlichen  .Stromzulilhrunysscliiene,  abermals  300  mm 
weiter  cinw.-irts  die  bl.inke  Speiseleitung  aus  hisen  auf 
anderen  lsol,il<»ren.  {I'ig-  l'i2.|  Zwischen  bcitlen  Isolalor- 
reihen  sind  eiserne  Stützen  angeordnet,  «lic  eine  leichte 
hölzerne  Langssch«elle  tragen.  In  gleicher  Hxhc  mit 
dieser  Schwelle  liegt  Uber  dem  oben  erwähnten  Läng^  E- 
Trager  und  mit  ihm  durch  «lie  riel.Hnderpfosten  vcrbinulen 
ein  W'inkeiciscn ,  und  auf  tlicser  .Schwelle  und  «liesem 
VVinkcleiscn  liegen  die  Bretter  eines  schmalen  Laufsteges, 
der  sich  gerade  über  den  Leitungen  befmdet  und  zu  ihrer 
Untersuchung  oder  Reparatur  an  jeder  .Stelle  hoch  ge- 
klappt weiden  kann.  Kin  leichtes,  an  die  erwähnten 
Liiug.s-t -Träger  genietetes  Geliindcr  schützt  die  auf  dem 


Stege  befindlichen  Leute. 
ICs  ist  auf  diese  Weise 
Sorge  getragen,  daß  bei 
aller  üinfachheit  und  l.cich- 
tigkeit  der  Konstruktion 
doch  die  Teile,  die  dir  den 
Hetrieb  maßgebend  sind, 
zu  jeder  Zeil  leicht  und 
schnell  zuganglich  sind, 
gleichzeitig  aber,  daU  alle 

Konstruktionsteile  des 
( )berbaus  auf  zwei  schm.ilc 
Seitenstreifen  zusamnten- 
getlr.'ingt  sind  und  die 
mittlere  Hälfte  der  Kon- 
struktion dem  Lichte  freien 
Zutritt  zur  Straße  gewährt. 

Der  Gesamteindruck 
der  I'robestrccke  (Fig.  163) 
ist ,  « ic  schon  hcr\'orgc- 
hoben,  ein  für  die  meisten 
Beobachter  über  Erwarten 
günstiger  gewesen.  noRfentlich  i.st  er  auch  für  die  maß- 
gebenden Behörden  ein  solcher,  daß  die  langdauernde 
Gegnerschaft  gegen  die  Schwebebahn  ein  Knde  nimmt. 

VV.  Jierdrow. 

Aus  den  Geschäftsberichten. 

Auszug  aus  dem  Geschäftsbericht  der  All- 
Kcmeinen  Elektricitfits-Gesellschaft  betr.  das 
Geschäftsjahr  vom  i.Juli  1906  bis  30.  Juni  1907. 

Das  Hcrichtsjahr  liel,^  an  lohnender  Beschäftigung  nichts 
zu  wünschen  übrig.  Der  abgerechnete  Ums.iLz  war  um 
ein  l'ünftel  hoher  als  im  Vorjahr;  .Aufträge  im  Betrage 
von  rd.  itto  .Mill,  M.  wurden  auf  das  laufende  jalir  über- 
nommen. Die  neueingehenden  Ordres  in  den  ersten 
4  Mon.itcn  d.  J.  übersteigen  die  der  gleichen  Periode  de* 
Berichtsj.ihres  nicht  unerheblich. 

Iis  wurden  in  den  zwei  letzten  Jahren  geliefert: 


1906/07 

43  95,? 
«54  543 
1  lf>l  Orto. 


Maschinen,  KIcktromuturen  und 

Transformatoren   37424 

in  K\V-Leistung    602  24  i 

in  PS   818263 

Dampfturbinen  verschafifcn  sich  ein  .stetig  wachsendes 
.Absatzgebiet.  Neben  zahlreichen  industriellen  Anl.tgen 
auf  allen  (icbieten  gellen  jetzt  auch  die  großen  Hütten- 
betriebe und  Bergwerksgesellschaften  dazu  über,  die 
Dan>pfturbine  in  ihren  Kraftwerken  zu  verwenden.  Auch 
in  die  Braunkohlcnrevicrc  fuhren  sich  Spezialkonstruk- 
tionen,  die  den  Abdampf  nutzbar  inachen,  cbcn.so  rasch 
wie  in  die  1  e.\lilindiistrie  ein,  die  wirtschaftlicher  Knt- 
nähme  von  großen  Heißdampfmengen  beilarf 

l>cr  Wert  der  eingegangenen  .Aufträge  i.st  um  55  "/o 
gestiegen;  bestellt  wurden  Turbinen: 

1905/1.16  I906|'07 

72475  139840  KW-Lcistung. 

Den  größten  Umsatz  erzielten  Drehstrom -Turbo- Dy- 
natnos,  von  denen  namentlich  die  1000  KW-Tyiie  sehr 
begehrt  war.  6  Turbo- Dynamos  von  10 000  PS-  und 
mehr  Leistung  wurden  bestellt 

Die  -Ablieferungen  der  .Apparatefabrik  waren 
um  IO";„,  die  eingehen<len  .Aufträge  um  20*'/,,  hoher  als 
im  Vorjahre. 

In  dem  größeren  Teil  der  Werkstätten  der  Fabrik 
Schlcgcistraßc  werden  Isoliermaterialien .  wie  Micanit 
und  Oltuchc   für  eigene  Zwecke  und  für  den  Verkauf 
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Ridkanäte  durchströmende  Dampf —  unter  der  Wirkung  ° 

hcr);e>telU.  a]ulctL'  (licinn  <lcr  I-".r/.fU|;ung  von  Metall- 
schrauben  für  uii'^cic  \  i-r>rlii(  ili-nen  l-'abrikcn,  der  Her* 
-lelluiii;  \<.n  .\|i[i.iirit<-n  an  Unril  von  SchiAen,  elektrischen 

Har'L« 'rLn  uilil  I  )ri  lilmhrinavi  hincn. 

'Ur  I,"  Mill  bctram'iulLii  l'ri)(liiktiiiii-/un,ili:iiL 
Kabelwerk  Obcrsprcc  cnifaJli  clua  ilie  Haliic  ili- 
\\V'iics  auf  die  gestiegenen  Rohmaterialien  ()rt;i>e.  Alkm  an 
Kii|)fcr  verbrauchten  wir  197001  ^c^en  lOoüot  im  \'orjahr. 

Als  Isolicrungsmiiid  gelang  es,  ein  neue»  Material, 
das  Tenadt,  einen  bewährten  und  billigen  Ersau  flir  ' 
Kantsdvok,  einzuführen.  l 

Obgleich  der  Umsat2  der  Automobilfabrlk  ge^n 
das  Vorjahr  sich  verdoppelt,  und  die  Arbeitenahl  sich  , 
erhöht  hat.  können  u  ir  ili<  <L-r,  unter  tntematkinaler  Über- 
proiluktion  leiclemlen  Indii-^trie  flir  die  nächste  Zukunft 
ein  gün-iti^jcs  l'rognostikon  nicht  stellen 

Der  L'ni>alz  der  (i  I  u h  I a  ni  |m  11  fa  Ii  r  i  k  hielt  "ich 
ungefähr  auf'  der  I  [nhe  tle--  \'iir ialii  i  - ,  neue  --liar- 

saiuc  Lichtquellen  der  KohlenfatIcngluhlampc  das  Alis;»!/,- 
gebiet  streitig  machen  Dieser  für  die  elektrische  He- 
leuchtung  erfreuliche  Wcitbcttcrb  hat  zu  einer  erheblichen 
\'erbebserung  der  Ökonomie  des  Kohlenfadens  geführt. 
Die  Verkaufsstelle  Vereinigter  GlUhkunpenfhbriken  be* 
gegnet  nüt  Einführung  solcher  ljunpen,  die  jof«  Strom 
sparen,  lebhafter  Nachfrage. 

Die  l'abrik  für  elektrische  un<l  mechanische  Stell-  ■ 
werke,  Weichen  und  Si^nalantrielx-  imii.Mo  infnl:;!-  erheb- 
lichen Zuw.ichses  an  AuHra^en  raiiiiilicli  au'-^;edehiit  und 
ir."   neuen   uml  ^r^^lHren  lielrieb-.uia.sehinen  au>^erustel 
«enlen      Der  L'msatz  stieg  um  rd.  90"/q,  die  Summe 

der  vorliegenden  .Vufträge  UM  «inen  nodi  erheblich 

größeren  l'n)zentsat/. 

Die  Zahlen  der  in  <leo  einzelnen  Fabriken  besehaliigien 
Arbeiter  verschieben  sich  häufig  dadurch,  daß  Iktrivbe  | 
mit  anderen  vereinigt  oder  voneioander  getrennt  werden.  | 
Um  unrichtige  Schlußfolgerungen  lu  vermeiden,  die  beim 
Ve^etch  der  ZilTem  mit  denen  des  Vorjahres  entstehen  I 
kotineii,  beschränken  wir  uns  dieses  Mal  auf  Angabe  der  ' 
Gesamtzahl  der  Angestellten.    Sie  beträgt  iofifij  Krjpfe 
gegen   <3'Ki''  am   1    (»ktober  i','''.  hat   sich  also  bei  ' 
einem  nach  <ler  .Xrbeit^riien^'e  erheblich  geslie;;encn  Um- 
s»U.  um  Iii' II  ^e^en  d,is  N'orjahr  verrinL;eil. 

Die  Installarion-tatiL^'keit  nahm  in  den  ( iroßbetrieben 
den  erwarteten  Ai!('--iiiu ung.  indem  belangreiche  .\uftra;4e 
zum  Aus-  und  Neubau  von  elektrischen  Anlagen,  namentlich 
auch  auf  Berg-  und  Hüttenwerken  einHefen.  Zum  Antrieb 
von  WalzenstraOen  werden  bereits  Elektromotoren  von  | 
mehr  ab  10000  PS  benutzt,  aber  auch  bei  Gebläsen,  , 
Komprassoien,  Fördermaschinen  usw.  sind  die  Bestre- 
bungen der  Technik  darauf  gerichtet,  die  WirtschaIVlich-  " 
keil  der  Kctriebe  «hirch  gesteigerte  Leistungen  <Ier  Groß- 
HKLschinen  zu  erhohen.  —  Das  elektrische  Abteiifeerrahren 
wurde  in  einem  hannoverschen  Kaliui-rk  mit  Hille  elek- 
trischer PunijHm  von  700  bis  iiMril'S  erfolgreich  cliirch- 
ge!-.ilirt. 

W  ir  vollendeten  64  Llektrizitatswerke  von  <>;  1 50  l',S 
Ii.  V.  6.S640  rS)  Leistung  und  i  fioo  km  |i.  \'.  1  110) 
Kabellänge.  Im  Hau  befinden  sich  62  Kraftwerke  mit 
i(X>  3 1 5  l'S  (i.  V.  98450  PS);  unter  diesen  die  Werke  der 
Victoria  Falls  Power  Co.,  die  zunächst  mit  6  Dampfturbinen 
von  37000  PS  daa  Minengebiet  in  der  Nähe  von  Jo- 
hannc^uig  mit  Strom  venorgen  werden. 

Die  fast  ausschließliche  Verwendung  von  Dampf- 
turbinen kennzeichnet  in  neuester  Zeit  <len  H.iu  von 
Kraftwerken.  .•\ußer  den  Kraftwerken  <ler  Ik-rliner 
l'.leklrieitats-W  erke,  in  denen  die  in  du"-eni  Jahre  auf- 
ge-stclltcn  Turbodynamo  von  27000  l'S  bereits  im  Hc- 
tfiebe  sind,  rüsten  wir  die  Anlage  derKgL  Berginspektion  I 
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Heinitz  gegenwärtig  mit  3  Dampfturbinen  von  je  3000  KW 
aus.  I),-is  jetzt  .nis  wirtschaftlich  richtig  anerkannte  Prin* 
zip,  grof.ve  .Arbeitsmengen  auf  weite  l^ntfernungen  von 
einem  Kraff.verk  aus  /u  \  i  rteili-n.  bat  auch  im  H.ui  von 
l  .e!lun',;snel.ren  /u  !;rundli  t;<  n<ien  .\nderunm  n,  iiislii^unileie 
zur  ImIviIuu'.::  der  Hcirn-b--|ianniiiii;  m-üihrt-  Die  aus 
jKdiliiiii  ii  K.iljeinel/e,  die  wir  vor  einem  Jahre  in  ilcm 
eii;;;iselieii  Kolilengcbict  zwis<-hen  Clcvcland  und  New- 
Castle  tur  eine  lietriebsspannung  von  20000  Volt  errkhtet 
haben,  arbeiten  ebenso  anstandsloc,  wie  das  mit  ihnen 
verbtmdene  neue  Kabelüchutzsj'steni. 

Die  von  der  Preußischen  Staatabahnverwaltung  für 
den  Hambuieer  Stadt-  und  Vorortverkehr  vun  Blanke- 
nese nach  Ohlsdorf  uns  m  Auftrag  gegebenen  elektrischen 
Mniorwaj^i  nausriistungen  worden  noch  im  laufemli  n  Gc- 
schalNialire  dem  \'erkehr  der  ersten  mit  Itocligespauniem 
W  echselstrom  ausge<tattetrn  \'' 'l'ii.ihnstreckc  im  Bereich 
iler  IVi-ußisrhen  .Staatsbahneii  dunen. 

1' ur  den  lia)  erisrhen  .St.iai  liefemwir  die  Ivir  hoch- 
ges|).innlrn  ( ilrirbstrom  einui  richtetcn  Itetriebsmittel  der 
llahnstrii  ki-  l!i  rrlui  -4  i<k-n  .Sal/b\irg.  Die  vom  Hamburger 
Skiatc  in  .\uUrag  gegebenen  Itauten  fiir  eine  Stadt-  und 
Vorortbahn  (Hoch-  und  Untergrundbahn)  befinden  skh 
in  der  Ausfuhrung. 

Nach  Abzug  von  Unkosten,  Steuern  und  Abschrei- 
bungen verbleiben 

14868  175,86  M., 

die  wir,  wie  folgt,  /u  verwenden  vorsehlagen: 

12"',.  Dividemle  .-»uf  loOOOOOOO  M.     I300000O, —  M. 


l  aniieme  «ics  .Aufsichtsrates  (em- 
schlkrßlich  Steuer)   400000, —  * 

Zuweisui^  an  das  Rückstellungs- 
konto   icooooo, —  » 

Gratifikationen  an  Kcamtc  und  Zu- 
uen<lung  an  W'ohlfahrtscinrich- 
tun^en   600OOO,—  » 

Zuweisung  an  Meamten-I'cnsiqns- 

und  L'nterstülzungsfunds     .    .       600000,  -  » 

Vortrag  pro  1907/08    .   .   .   .      26gi7s.M6  > 
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Neue  Bücher. 

Druck-  und  Geschwindigkeits- Verhältnisse 
des  Dampfes  in  Freistrahl-Grenzturbinen.  Von 
Dr.  Ü.  Recke.  8"  mit  67  Abbildungen  und  3  Tafeln 
München  und  Berlin,  K.  <  »Ulcnbourg     l'reis  .M.  2.50, 

Das  vorliegende  Buch  erschien  als  ein  Sonderabdruck 
der  längeren  Abhandlung  des  Verliusers,  die  m  der  Zeit* 
Schrift  für  das  gesamte  Turbinenwesen  1906  veröffentlicht 
worden  ist.  Dr.  O.  Recke  beschäftigt  sich  mit  der  Auf- 
gabe —  -mit  mngliclist  einfachen  rechnerischen  Mitteln 
unter  V  erwendung  graphischer  Intet;ra:ioiien  die  Dnick- 
(>esrliu.ndiL;k"<  i:s-  un<l  Reibuni^svur^.in;^!  .U  ^  I  reiiMiiittels 
in  Danipllufljinen  naber  /n  iH  sriiniin-ii.  um  .tus  diesen 
kerhnungen  heraus  .'u  <-nit  i  tuniicli^t  l,<  naui-n  l'orm- 
gcbung  für  die  .Schnufilu  uiul  Dusen  zu  gelangen-  .  .  . 
(Vor^vortl. 

Leider  ist  die  Richtigkeit  der  Gründe,  auf  denen  die 
erhaltenen  Formeln  sowie  die  interessanten  graphisdien 
Integrationen  gebaut  sind,  ganz  zweifelhaft,  wobei,  wie 
der  Verfasser  (S.  73)  bemerkt  hat  —  »diese  Schätzungen 
allerdings  auf  subjektiven  und  unbewiesenen  Ansdiauungen 
bcnihcn'  .  .  .  Die  .'\nnahmc  einer  isotherm ischcn  Korn- 
jirc-sion  in  den  .'seh.uirehi  scheint  ganz  un/iila~--iL^  /n 
sein  niul  desb.db  kann  ilie  -  ur)I>r  dii •-•«■r  .Xtni.ihiue 
—  frlial".>-ne  iheoreUsib  rt.'lni;;e  l  orm  dr-.  .s<-|iaurcl 
kanales  kaum  aii  eine  siilche  betrachtet  wcrilen.  Hei 
der  ganz  richtigen  Behauptung,  daß  der  durch  die  Lauf- 
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der  ZantrUugfSktaft  eine  Verdichtung,  und  somit  die  V'er- 
mindening  des  spes.  Volumens  crtährt.  bestrebte  sieb 
der  Verfiuser  die  CDt^Mcchende  Abaahnie  des  nötigen 
freien  Querschnittes  durch  fKe  Vefänderong  der  radialen 
Höhe  zu  verwirklichen,  indem  er  aus  »konstruktiven« 
Rücksichten  (r!)  die  Ijchthöhe  konstant  behält.  Dabei 
erhält  man  selbstverständlich  eine  sthr  komplizicrtcc  Form 
des  Karui'.L"-,  die  \'crl;r---<.T  iliiri'li  \fi-<.'!iii-'i.liJiiL'  .N^ihcruiiL;^ 
formen  cin/u^et/cn  -.iK-ht.    <  >Iii'.l-  «citoti  ~  \-\  ^i  lr>v  i'i 

il.miit  emvcr<t,>niloi>  /.u  ■M-iii,  ilii'  ■■'>  <Tliali<'m'  Loiiv 
plizii-rtf  I'orni  für  dif  K<)nstrul<li<m  icichti-r  Ist,  aN  <lu-- 
jcnij;c,  die  *.chi)n  jcl/l  Ictls  ausj;cführl  wird(C'urtis,  A  li.'i  l, 
wobei  die  nutjj{e  V'erkleinening  des  freien  Querschnittes 
durch  die  entsprechende  Veränderang  der  liditen  Höhe  er- 
zielt «ird. 

Die  ersten  70  Seiten  sind  ckr  Untersuchung  einer 
reibungslosen  Dampfturbine  gewidmet  und  unter  solchen 
Bedingungen  wird  es  pmbieit  n  Fig.  SS  da»  Temperatur' 
diagrarom  einer  Grenttwbine  damistdlen.  Es  ist  gewiß 
ganz  klar,  daß  die»»  Di'agnunm  keine  Vorstdlung  aber 
die  wirkliche  Veränderung;  der  Temperatur  geben  kann. 

Bei  dem  Versuche  >eli!ie(Mich,  die  Reibunf^sveriuste 
in  KrchiiiJiiL;  />i  /u-lu-n,  h.  iMt/t  r.i-r  \'i-rf.isM-r  zweifelhafte 
Annahmen,  iink  iii  i  s  aii^;t  ii< 'mnu  ii  v\  ird.  daß: 

1.  die  ( ic^ch'.v  indi;;keilsverliiste  durch  Reibung  etwa 
den  Gesch«  indif^kciten  proporlitmal  >inii  uS  701, 

2.  der  Gesch"indit;keit<verUist  für  jcilc  Schaufelun^ 
zu  2  V.  II.  .-ingcnonimcn  werden  k.inn.    (S.  75). 

Alles  in  .illcm  —  ist  es  dem  Verfasser  nicht  ge- 
lungen die  interessante,  von  ihm  aufgestellte  Aufgabe  zu 
lösen,  da  es  ja  unmöglich  ist,  die  höchst  komplizierten 
Erscheinungen  beim  Durchströmen  des  Dimpfes  durch 
eine  Druckturbine  mit  solchen  einfiwfaen  Mitteln  zu  unter- 
suchen. Die  tatsächlichen  Druck-  imd  Geschwindigkeits- 
veriiiUtnisse  in  GrenzturlMnen  sind  also  leider  voltetilndig 
onaufgekUit  geblieben.  VVsew.  Jasinsky. 


Zeitschriftensebau. 

(*  badMlit  ah  AbUMn|ca  in  Tal  oder  atf  TaMa.) 

A.  Gewiniiung  und  Obertnigung  dektrlscber  Triebkraft. 

I.  Ganze  Kraftanlagen  iKraftwerke). 
Das  neue  Elelttrizitätswerk  Chur.  \'>>n  Ing  S  Herzog. 

(Fortstti'uii';  I  iSchweiz.  1%  T. /.  l.j,  Se|it  Ii.«);,  S.433; 
21.  .Sept.  1907,   S.  446;   28.  .Sept.  1i;07,   S.  459; 
5.  Okt.  1907,  S.  471.)    Konstruktion  und  Führung  | 
der  Rohrleitung.  Gesamtleistung  des  hydroelektrischen  ' 
Kraftwerks  1300  PS.    Das  Maschinenhaus  enthalt 
vorläufig  5  Mascfainensätce  von  je  250  PS,  bestehend  | 
«1»  je  dner  Hodidrocktanbine  fiir  83  m  GeliUie  und  ; 
375  Umdrehungen   mit  selbsttätiger  Regulierung 
und  vom  Schaltbrett  regulierbarer  Drehzahl,  und 
einem  Drehstromgenerator  für  210  KV.\  .  ;tKxi  Volt 
und  50  Perioden,  sowie  einer  direkt  gckuppielten 
I-"rrc^;<Tm,i-.thinf  Wii-kiun^'sangabcndcrGeneratorcn. 
Schaitanlage  mit  Zellen*)  stein. 

3.  l'rnwan<llung  der  mechanischen  Energie  in 

e  1  e  k  t  r  i  N  c  h  e. 

The  Coonomic  Oittribittioii  of  Electric  Power  from  Blast  1 
Ftmun««.  Von  B.  H.  Thwaitc.  (i:icct.  Eng.. 
4.  Okt.  1907,  S.  490;  25.  Okt.  1907,  S.  $86.)*  Die 
WärmeausnutEung  in  bestehenden  Walzcnn^s- 
nnadnwn  ist  bdkanndidi  sehr  niedrig.  Die  Grüße 
der  Dampfkecselanlage,  die  dem  Höchstbedarf  der 
Maschine  entsj>rccheiid  hemi>'->  ii  si  in  muß,  aber  nur 
selten  voll  beansprucht  wird,  und  tlic  «lurch  die  Bc-  ' 
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ktstung-sschwankungen  bedingte  Kondensation  in  den 
Rohrleitungen  veruksaen  b^  Warmeverluste.  Bei 
der  Verwendung  von  Hodioftngas  and  efcJttrbcher 
Übertragung  braucht  nur  dn  Dritt«  derjenigen  Wirme* 
menge  aufgewendet  zu  werden,  wddie  filr  dieselbe 
l.cistuni;  in  einer  guten  Dampfmaschine  verbraucht 
« ird.  Der  Umstand,  daß  in  ein  und  demselben  Werke 
uohl  il.i-.  W.il/Hcrk  stillstclien.  nii-  aber  der  Hoch- 
i)fi-iil)i  trieb  aus^f-t  lzt  werden  k.inn,  fuhrt  zur  -  elek 
tri-<"lieii  Kanalisierunj;  von  einzelnen  bulu'-lrtebe/.irkcn. 
Durch  ilic  l'iii-etzuin;  tler  iiti  HocliuletiLfa-e  luhenden 
Arbeil  Ml  L Irl. m -che  u;fd  der  W'rtt  di  -.  1  Li-^es 
jie^cnubrr  dem  früheren  X'crfahren,  bei  welchem  das 
(.a>  unter  lieni  Kessel  verbrannt  wurde,  um  300  bis 
400  V.  II.  erhöht.  Der  Verfasser  macht  den  1  übrigens 
im  westfälischen  Industriebezirke  schon  in  die  Tat 
umgeaetzten)  Vorschlag,  daß  benachbarte  Werke  die 
ganz*  vcffiigfbM«  Menge  der  Hochofengase  in  elek- 
trische Atbeit  umsetzen  und  daO  sie  die  Energie- 
mengen, Air  welche  sie  im  eigenen  Werk  keine  Ver- 
wendimg  haben,  an  eine  Sammelstelle  abgeben,  von 
wo  sie  an  antlere  Konsumenten  abgegeben  wird. 
l"ur  eine  Kraflubertraj,'un(^  vc  m  .)i  ■:  1  km  l.anj^e  koriitiit 
licute  eine  .S])annung  von  SStxio  \'.)lt  in  h'ra^e,  deren 
\'er« cnduni,'  technische  .Schwierigkeit  iiiclit  entge(;en- 
stehen.  r)ie  .Arbeit  soll  auch  für  I  ransport/w  ecke 
/u  \\  a-scr  und  .uif  der  l  .isenb.din  verwa  ndet  werden 
l-'.in  .indcrcr  \'orteil  i.st  der,  dali  an  einer  Stelle  eine 
-o  groUe  .Arbeitsinenge  z  H.  für  eldctrochemische 
Zwecke  verwendet  werden  kann,  wie  sie  ein  einaelnes 
Kraftwerk  ohne  erheblichen  Umbau  kaum  zur  Ver- 
fiitjunL.''  stellen  k.inn. 

Das  Rhein-Glatt-TöBwerit  „Eglisau".    V'on  S.  Herzog. 

tK.  u  M.,  Wien.  24.  .\ov.  ii>o7.  Seite  916.1  Das 
Khein  Gl.itt  Toßw erk  he/ivcekl  die  .\iisnut/img  der 
\Va->^ii Lriilte,  die  >ich  i^i'winnen  la^^i-i'.  I.  aut  der 
.Stromstrecke  ties  Rheines  von  Kudlin;.;en  bis  zur 
l  .i^eribahnbrücke  l-^glisau,  2.  auf  iler  l-"lußstrccke  der 
Glatt  von  Hochfelden  bis  zur  Mündung  in  den  Rhein 
und  3.  auf  der  nuOstrecke  der  Töß  von  l'fungen 
bis  zur  Mündung  in  den  Rhein.  Die  Wasserkräfte 
sollen  in  etektrisdhe  Arbeit  umgesetzt  werden,  welche 
auf  den  Gdiieien  der  Kantone  ZUricb  und  Schaff- 
hausen Absntx  finden  soll.  Das  Ghttweric  ist  als 
Hochdruckanlage  cotwor^.  Ourdt  kflnstHeben  Stau 
der  Glatt  wird  dn  Stausee  mit  dnem  Inhalt  von 
4  .Sriooc-i  i  hm  gebildet  werden.  Die  Staumauer  er- 
halt eine  mittlere  Höhe  von  i"  m,  eine  größte  Hohe 
von  22  m  und  eine  l,.-ingc  von  385  m.  Das  Maschinen- 
hau."»  ist  zur  .Aufnahme  von  neun  Zwillings. Spiral- 
turbinen von  je  3  30ol','^  \  or^u-elien  ;  ilas  elfektivc 
Getalle  beträgt  55  ni.  die  groi<te  W.rsscrmengr 
6,05  cbm/Sdt.bM  einer  Geschwindigkeit  von  1  .<)2  m/Sek. 
im  Druckrohr.  D.xs  Rheinwerk  ist  als  N'ietlerdruck- 
werk  projektiert,  es  leistet  lo  j'io  KS  bzw.  160OO  PS 
bei  N.W.  bzw.  H.W.  Das  Toß^^erk  besitzt  einen 
Stausee  mit  Sperrmauer;  aus  der  Töß  lassen  .sieb 
3 1 600000  PS.St.  gewinnen;  bd  swdstündiger  Aus- 
nutzung Idstet  das  TöOwerk  36000  PS.  Dm  Rhein- 
werk  liefert  die  konstante  Kraft  unmitldbar  in  das 
Leitungsnetz,  das  Glattwerk  Kefert  die  «Spitzenkraft«, 
indem  (ilattsee  und  Toßsce  zur  Akkumulierung dienen. 
Die  .Anlagekosten  siml 

für  das  kill  iii^verk:  .  .  .  M.  6s60000 
»     »    Glattwerk:    ...»  960000a 

Die  Selbstkosten  pro  KW.St.  betragen  i,S3  Pf.  ab 
Kraftwerk,  jene  des  PS  uml  Jahr  M.  39,30.  Die 
En>tcllungskosten  jiro  I'S  betragen  M.  37^* 
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BarBcknuiig  dar  BdlatlMii|«wi4lerttftiuto  Vir  ante 
WaektllttrtMfiMrtliran.  Von  Karl  Riebt«r. 
{E.  IL  M.  Wten.  17.  Nov.  1907.)*  Die  Fiagen,  die 
erörtert  werden,  beziehen  sich  aur  die  eriorderliche 

Wa-HCTtiicMi^L-,  dit  (]iii|ic  iintl  Fntfernunfj  der  V.\ek- 
trDden,  also  auch  auf  jciu- diT  Gcfaßc,  <n«ieaufdic 
Schaltuim,  l-olation,  KeK'iilicruiif^  <lcr  IUl.i-.t;MiL;  uiul 
flcs  \\'a-.Sfr/tirtussL-s,  Sichtiheit  clfs  licilicimn^'i- 
j)t'rMinal>  ii  d-l,  Ist  /'  die  ^jfoßtc  I.eiNlun^  in  KW, 
die  in  Warme  umgesetzt  werden  soll,  so  ist  die 
Wassermenge  von  }i,  'C,  welche  zuzusetien  ist,  um 
das  ursprüngliche  Xiveau  zu  eriialten: 
0,24  P—  w 

SoU,  wie  Iiier,  das  zusätilichc  Wassernichtverdatnpren, 
sondern  soll  Wasser  von  d,^  <  100'  >  ablaufen, 
so  ist  xususeuen: 

^      0,24p— w.^  , 

w  =■  Verluste  durch  Leitunsr  und  Strahlung  »  etwa 
0^4%  der  entwickelten  WSnnenienge,  bei  einen) 
Hol«(aß  von  i  cbm  Wnsscrinhalt,  i  qm  Wasser- 
oberfläche, da.s  bei  lOO  KW  (genügen  wird. 

Brfor4«riidie  WasserMafc  in  I  Sek.  fBr  INO  KW. 
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Ftir  Wechsel-  und  Drehstrom  werden  die  üblichen 

Sch.iltunKcn  dartjcstcilt.  Hc/üglich  der  Sicherheit 
des  Personal -i  wird  bemerkt,  dali  Wasscr/.u-  und 
-abläurc  (;ut  7u  erden  sind  und  ein  isoUerles  Podium 
herzustellen  \<^X. 

Wendepolmatchinen.    Von  Emst  Schuls.  (K.  r.  Z., 
38.  Nov.  1907,  S.  1150.)   Falls  man  nur  halbsoviel  | 
Wendepole  wie  Hauptpole  verwendet,  lassen  sieh  die  , 
Kosten  der  Wcndepolkonatiuktion  um  mdir  als  die  ' 
Hälfte  verringern;  die  Wendepole  ^d  In  diesem  1 
Falle  auch  für  kleinere  Nfotoren  noch  wirtschaftlich 
austührbar.  zumal  tlie  größeren  Verluste  pro  Wende- 
]>ol  bei  zur  Halfie  iinti  i  druckten  Wciide])olen  für 
kleine  .Maschinen  keine  übermäßige  Erwärmung  er- 


leuf^n,  da  sich  die  Wende]>ule  hier  an  und  (Ur  sich 
wenig  erwärmen. 
flIaieiNtromMWblnen  mit  WandapolM.  Von  Alexander 

Rothert.  (E.  T.  Z  ,  14.  Xov.  1907,  S.  1108.)  Be- 

sprcchun^;  einzelner  Ijci  Wend<:ii  ilin.ischiiien  auf- 
trct<Miden  l'r.i^;<  n  der  .Anker«  iekluiij;.  /.dil  tlur  \\  ende- 
pole,  l'orni  iiml  .Xmirdnunj;  iler  Wi'ndei)iile  l,-. 
wird  eiupt. »lilcn,  um  aueh  nachtra;^lirh  an  nnrniaien 
(ileiili-.tri>iiuiia~rliinen  \\en<le[Mi!e  anhrintjen  zu  kim- 
ncn,  diese  .seitlich  von  den  l^iauptpolcn  anuiordnen, 
falls  kein  Raum  in  der  Milte  zwisdien  ihnen  vor- 
liandcn  ist 

Twboaltemator  mit  Zoelly-Turbine  für  das  ElaktrizHMa- 
W*rk  Breslau.  (Schweiz.  E.  T.  Z.,  9.  Nov.  1907, 
S.  55 1.)*  Infolge  Raummangels  konnte  dieerferder- 
Ikriie  Vergrüßerung  der  DräMtromaniagcttm  2  $ooKW 
nicht  mit  Kolbenmaschincn  ausgcftihrt  werden  und 

es  wurile  desii.ilb  eine  Turliine  uililt.  \"(>rzu^e 
der  AklionsiuiltiTien.  1  )ei  (iri-i  tii'i  n  leistet  2  ;c>  1  K\'.\. 
!>rl  ;<  '  ijVdh      IVti' »den.  [  kmI,  ili'uni;.  .Scliniieruiij;- 

The  Years  Progress  in  the  Design  of  Electric  Generators 
for  Direct  Connection  to  Steam  Turbines.  Von  H. 

.M.  Hobart,  M.lnsi.L.K.  (lilect. l-jigiuj^.,  5. Dez.  1907.) 
W'echselslromturbogcneratoren  werden  im 
IctKten  Jahre  lUr  Leistungen  bis  900  KW  hergestellt 
Die  900  KW-Generaioren  vertikaler  Bauart,  fbr  das 
Kraftwerk  der  Kdison  Co.  in  Qiicago  hat>en  bei 
750  Umdr.  pro  Min.,  2$  Perioden  ein  vierpoliges, 
umlaufendes  Magnetfeld,  mit  verteilter  Wicklui^ 
und  VI  in  der  Form  eines  vollkommen  jilatten  Zylinders, 
wodüirli  ;;eringste  Luftreiiiuntj  und  norauscliloser 
Laut  et/iell  wird.  A  ii s )^ro  j) r a t e  Pole  wurden  bei 
0])i)li^en  Maschinen  Ins  zu  jcOd  PS,  hkph  L'Tiidr. 
jiro  .Mni.  ausgeführt.  1  )ie  Ventilation  nesctneht  durch 
radi.ile  I'lu^el,  welche  am  Magnetkern  befestigt  sind, 
es  ist  aber  das  Bestreben  vorbanden,  behufs  lühohun^ 
des  GcneratorwirkunK.s};radcs,  sellisländig  angetriebene 
Gebläse  lUr  die  KUMluft  tu  verwenden,  bei  voll- 
kommen gesddossenem  Gehäuse,  Zufilbning  der  Luft 
durdi  einen  Schacht  von  unten  und  oberer  Ableitung 
mitteb  Kamt'n.  Besondere  Sorgfalt  wird  auf  die 
Befestigung  der  .AnkerspulcnkniifeiStirnvcrbindungen) 
^cgt,  «la  bei  zufälligen  Kunischlusscn  gewaltige 
^gkräfte  ein  .\l>l);epn  verurs.ichcn  können.  Die 
QOOO  KW  ( iener.it'Tcn  der  I'.dison  ("<i.  besitzen  zu 
diesem  Zwecke  eiiii  ii  Nt;ihl<  tiien  .'~>i  luil/rinL;,  welcher 
mittels  Hügeln  am  .Ankeri^i  liausi-  heü  sii^t  ist.  Das 
Bestreben  der  Knnstrukieure  ist  dahin  gerichtet,  die 
Eisenvcrluste  im  Stator  (Anken  und  Kupfcrverhiste 
im  Rotor  (Mi^^netfekl),  weiche  zusammen  80  bis  90% 
der  Gesamtverhisie  ausmachen  und  bei  kleinen  Be- 
lastungen den  Ceneratorwirkungsgrad  herabsetzen, 
nach  Tunlichkeit  zu  verringern,  l-ls  kommen  neuere, 
aber  teuere  Sorten  von  (legierten  rl  Kisenhlcchcn  zur 
N'eru endun|4.  uelclie  die  I  .isem  i  i liiste  aiif  -' ;  ihres 
lietra;;es  herabsetzen  und  hchere  l.rw.irmung  ge- 
st.itteii.  M- erscheint  auch  aus  konstruktiven  Gründen 
wünschenswert,  die  l)re!iz,iiil  <ier  Maschinen- 
sätze tunlichst  zu  \  erniiiidcrn,  obwohl  ein  er- 
höhter Dampfverbrauch  uml  Anla^ekosten  hierdurch 
entstehen.  Letzteres  gilt  namentlich  btri  (ileich- 
Stromturbogeneratoren,  tüsim  Leistung  zufolge 
der  hohen  Drehzahlen  in  der  Regel  500  bis  750  KW 
nicht  überschreitet.  Die  Veriuste  in  den  Wendepolen 
und  Kompensationswicklungen  erhöhen  noch  die 
Schwierigkeiten  in  der  praktischen  Verwendung.  Es 
wird  vielfach  künstliche  Kühlung  di-*  Kollektors  rlurch 
axiale  I.iiOk.in.ili'  .iiii;ewendet ;  ila  ilie  l"nifangs- 
geschwnidigkcit  am  Kollektor  nicht  40  m,Sek.  Uber- 
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schmtcii  liiirf.  entstellen,  nammtlith  bei  RcrinKcn  | 
Spannuii^t.  n,  aiiuW  iiirilenllich  I:uij;u  KoIlcU'.iircii,  (Iltlmi  ; 
Üngc  noch  durch  die  crrurUerlichen  Schruinprnnt>e 
vergrößert  wird.  !  i>  l>Lsteht  die  Tendenz,  die  Type 
mit  ausgqifägteii  Polen  am  Stator,  welcher  oft  vier 
verschiedene  WicMHMgen  trägt,  durch  verteilte 
Wicklungen  zu  ersetaen.  Die  Veatüation  geschieht 
meist  in  gleicher  Weise,  wie  bei  Wechselstrom- 
generatorcn.  Die  Anwendung  besonderer  Krrcger- 
maschincn,  meist  in  direkter  Kupplung,  erscheint 
vorteilhalt.  In  der  l Ier>tellun.;  :.;u".it  Hut^tfn  sind 
Forlschriitc  zu  vcrzt-Mciiiicn  i.\l->i..;,iii;t.  Hi'Mwki)hl, 
Kndru«  i:  ctc  am  bf>.lcn  ^«  Ix-nn  ii  nu'Ii  KMinliiiiiortt' 
MetalikiOiliulHir'.ti  ti  /m  ci-^'m-n.  Hc.iclili-ii-i'.vcrt  t-r- 
sclu-ii;;  ein  cMi^.i^chi  >^  l'.it'.  nt  ■.  ■m  W  :ill:i-r  .lur  Ki lUck 
tdrcii  mit  vcrlilialcr  Koni  i'-<lllai.lic  uml  vLilIicli  ati 
Hctlnicktcn  lUirstLii ,  um  ilif  I' iinki-nliililiiiii;  l>i  i 
ICrächiittcrungcn  der  Welle  /.u  wniiciilcn.  Das  Jlc- 
streben  einiger  Konslniktcurc,  « ic  I'unga,  i'ohl,  Walker 
ist  dahin  gerichtet,  die  Wende-  und  Kompensation»- 
Wicklungen  durch  besondere  Spulenverbindungen 
(Vermehrung  der  Lamellenzahl !)  und  Ausgleichswick- 
lungen am  Anker  zu  enetien. 

4.  Fortteitung  der  elektrischen  Energie. 

fiMiclitspunMe  iür  den  Bau  von  Apparaten  und  Schalt- 
anlagen.  Voo  J.  Schmidt,  NUmbeiig,  Fortsetzung. 
(Schwell.  E.  T.  Z.,  14.  Sept.  1907,  S.  43$;  31.  Sept. 
1907,  S.  449;  28.  Sept.  1907,  S.  461;  $.  Okt.  1907, 
S.  473;  12.  Okt.  1907,  S.  41JO;  19.  Okt.  1907,  S.  50Ö; 
36,  Okt.  KKi-,  S  ,23;  2.  \»)v  1907,  S.  539;  16.  Nov. 
1907.  S.  ;7o.  I  i)ri-.Li/.ung  folgt.)  Weitere  Bwchreibung 
der  Soh.iIi.uilat;e  der  Rand  Central  l  l-  i  tiii  WUrks  bei 
IoImdiii  shitri;  Anortlndiii;  der  Hi>r|isi>.iiiniinf;<siche- 
riiii^cn  und  lU hri'iliuiiL;  des  .Scli.iltun^.sschcm.as. 
H'>chspannuni;>-srliall'-clir.inke  lier  .S.  W.  Kunvlruk- 
tinn  von  Horli>]>iinnun^j^-iclieruiij.;eii.  Iv ihren  und 
ÜNicberungen.  ll<>ch>p.u)nunK>sclialter.'ils Kuhren-und  I 
ülschalter.  Schaltpulte  und  -tische.  In»trumcnten- 
.shulen.  .-\u.s fahrbare  .Schali.mlagen.  Anlagen  mit 
vcr.sehicdcnen  Saintncl.-.chienen--\  stemen.  Anlasser 
Air  Hocbspannungskabel.  Schalianla|sen  Dir  Bahnkraft- 
werke^ insbesondere  mit  Pufferbatlene.  Bcscfaraibung 
der  Sdtalttard  des  Kraftwerkes  Zdlverehisniedeiiage 
der  Hamburger  Klektrintütmcrke.  Zdlcnschalter  mit 
Fernsteuerung,  Unirormerwerke  un<l  Anonlnung 
der  I.eiluni;en  in  den>-ell>on.    Tran'«'' irF)ialoren>aulen 

i:r.  1       I     1  • ;  I  1  ■     '  •  :U|--I'  II  Iliat      ■  ■     '    I  M  >■  i:' :  1 

L'appareillage  eiectrique  a  haute  et  basse  tension.  \  on 

M.  V'eiloveUi,    lliiili'tin  de  la  soc.  intern,  de- clec 
Iricicns  I907,  .S.  V'l  —  >4'**  ''     .Allgemeine  .\ii;.^,iS>en 
über   ilie  konslr.iklix  >■    .\u>l  jliruiiL;    von  .SiiLdtern, 
Sicherungen,  Srh.iif.al'eln,  Hlitwibleitern.  ausgeführt 
von  der  Tirina  Xdlovelli,  Priesticy  it  ('ie.    Ks  wird 
em|>fohlcn,  bei  üc-stcUungcn  von  Xicderspunnungü- 
schaltern  entweder  die  im  .Schalter   bei  Normal- 
belastungen  verrkhtcte  elektrische  Ari>eit  oder  die 
zulässige  Temperaturerhöhung  anxngobcn  (40*  Ober- 
temperatur wird  als  zulässig  angesehen).  Bei  Schaltern  j 
liir  sehr  große  Stromstärken  sind  zwei  Endkontakte  | 
angebracht,  die  naclieinan<ler  zur  Wirki^amkeit  ge- 
langen.   Zur  Bc'ieitit.'iin^;  der  U-kannten  Ülx-|st,-iiule 
der  Automaten  wird  die  .\ns.  h.iit.inL;  emi:r  kleinen  [ 
Sl)annunp^'-I>alterie    für   jede  .Sili.iltaiili ji-  angeregt. 
Die  konstruktiv  e  .\iiiir<'.iiun;;  der  .An'.' nn a'.un  uird  viel 
einlaL-her.  iki-  {•  uiil.ti'Miien  ri  sicherer.    Hei  .M.Axiinal- 
iuil'>in:iieii  i~l  eine  S;>rrrv< 'ri lelitiiii^  vorne-ein-ii,  damit 
der  ."^t  I  omlcicis   vor  Iu'-iilif;uii^    des  Kur/.selilusses 

Itcrait'.jjeycbc»  voii  J'ruicssor  Xr.  0"fl'  ^^^»'t^i  Kcichcl  in 
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nicht  einp;i  si  haltei  wi-rden  kann.  Hei  Schaltanlagen 
wird  Marmor  und  (ikis  vcrworTen,  uud  die  AuslUhrung 
ganz  aus  .Metall  emiifohlen. 

Die  Hochspannungsolsclialtcr  miisseo  so  geprüft 
werden,  daß,  wenn  durch  Zufall  das  Ol  ausgelaufen 
ist,  laa  Uchtbogen  bei  ofleneni  Schalter  niclit  ent- 
stehen kann.  Das  Unierbrechen  des  Stromes  in 
einer  Wasseratmosphäre  unter  einer  Olsdtidit  in  einem 
Porzellan gelaß  hat  sich  zur  allmählichen  Strom- 
abschw.iehung  zwct^fcinhßig  erwiesen. 

Die  Maximalautomateii  mit  Zeitrelais  werden  ein- 
geteilt in  solche,  welehe  nach  einer  i;anz  bestininiten 
Zeit  funktionieren  und  sulobe,  »leren  Wirk^^nnl  eit  ich 
n;irh  der  .Sl.uke  des  Kur/soblii^Nt«  nch;i  1  llnoh- 
«pannungstaü  l:! ;  I  Ji  kti  i-.  lu',  ii;ei'haii^-.'  l'a-  mii-i  dop- 
pelte lieilienunt;  der  Ap[iarate,  räumliche  I  reiinun^ 
der  Saminelschieneii  ver.schicdcner  I'olariliit.  Scliu!/. 
Vorrichtungen:  Iki  Überspannungüsicherungeii  wird 
der  Ohmsche  Widerstand  so  dimensioniert,  dali  der 
Maximalstrom  o,i  Amp.  Iwträgt,  bei  Blitzschutz- 
vorrichtungen wird  I  Amp.  ab  normal  angesehen. 

Zur  l'>2eugung  sehr  hoher  Spannung^  wird 
vorgeschlagen,  in  lassender  Weise  Maschifiensitxevon 
niedrigerer  Spannung  hintereinander  zu  schalten.  Für 
den  deutschen  .Apparatcnkonstrnktcnr  wird  der  Aufs.itz 
« enit;  Neues  lirint;eii;  iimnerhiii  ist  er  wc^jen  »Icr 
viellach  abueicliendeii  .An^ichauungcn  interessant. 
In  theoretischer  Hinsicht  erscheint  vieles  nicht  ein- 
wandfrei. 

5-  UinfuriuuDg  und  Aufspeicherung  der  elek- 
trischen Energie 

Das  UmformerwRrk  ..Krummnstraße"  der  Berliner  elek- 
trischen Hoch-  unil  Untergrundbahn.  \  on  Idel 
berger.  iE.  V.  /  ,  ^i.  Okt.  lt)0~,  ".  Nov.  l'/o", 
14  Nov.  i.x)7,  S  1053,  I0S5  und  II03.J*  Aufsati 
über  denselben  Gegenstand  wie  in  E.  IC  u.  B. 
i'/j;,  S.  161. 

'     \\  :  r  t  s  c  h  .1  ft  I  i  1-  h  e  L'  n  1  e  r  s  u  e  h  u  n  1.;  e  n 

Die  amtliche  Denkschrift  über  die  Wasserkräfte  Bayerns. 

,/..  d  \'  I)  ]•'.  ,  J  V  und  j;.  .N'iv.  l<jO,".  -S,  .  ;  ,1  if ) 
Im  allgemenicn  Teil  geschäftliche  Uber.sicht  über  die 
Entwicklung  der  \\  as'^^rkRlftmaschinen.  Früher  .•Aus- 
nutzung der  Wasserkräfte  nur  am  Ort  der  Kraft  bis 
l'.uiluhrung  der  elektrischen  Übertragung.  Schwierig- 
keiten bei  wechselndem  Arbeitsverbraudi  und  veränder- 
licher Waaaermei^  durch  elektrische  Akkumulaloren 
und  Staultcckcn  überwunden.  Dann  wird  aber  Wasser- 
menge, Staubecken  —  Fassungsraum  30  bis  40%  der 
,d>(1iel5cnden  Tageswassermenge  —  Gefalle  allgemein 
ge-|irochen  Es  folgen  Angaben  über  die  .Anord- 
nungen der  Wehren  und  i'a'sperren.  über  W.isser- 
moiorcn,  l'.rortcrunRen  Uber  Wiri-i  h.iUlichkeii.  .An- 
lagekosten für  Dampf lielrieb  geringer  als  lüi  W  asser- 
kraft,  «laliir  Kohlenersparnis:  haullg  Dampf-  und 
WasserkraftU-trieb  Von  \'orteil.  Min  weiterer  .-Ab- 
schnitt schiUlert  die  Wasserkraftausnutzung  im  Aiu>- 
lande  und  in  IX-utschland ;  dann  folgt  eine  Zusammen- 
stellung der  Wasserkräfte  in  Hax-ern  —  ausgenutzt 
1I.|CXK)1'S,  verfugbar  320000  l'S;  Untersuchungen 
über  die  Benutzung  der  bayerischen  Alpcnseen  als 
Staubecken;  Schilderungen  verschiedener  Projekte. 
Im  letzten  Absdmttt  cind  die  Gesiclitspunkte  auf- 
gestellt, wddie  bri  «twaiger  Elektrbicrung  des  baye- 
rischen Bahnnetzes  maOgebend  sein  sollen. 


urlouriil'U'i*.  —  l'ruck  von  K.  Oldcnbaarg  in  München, 
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Über  den  Zusammenhang  zwischen 
Stromkosten  und  Benutzangtdaiier. 

Von  O.  Dellmar,  Gninewald-llcrlin. 

Es  ist  ohne  weiteres  klar,  daß  die  .\nschliilJbcucgunj; 
bei  einem  Mlcktrizitätswcrkc  ganz  außerordentlich  stark 
dufch  die  Stromkosten  beeinflußt  wird,  iis  ist  aber  auch 
ersichtlich,  daß  mit  einer  I%rniedrigun(;  der  Stromkosten 
auch  crrcicfat  wird,  daß  diejenigen  Lampen  und  Motoren, 
welche  lange  2Mt  hauM  werden,  leidrter  nim  Anschhiß 
an  das  EkktriaHittwerk  bewogen  werden  können  ab  bei 
hSheren  Stromkosten.  Die  Frage  bleibt  nur:  Inwieweit 
tritt  lalsiichlich  die  Vermehrung  der  lange  benutzten 
I^iriipcn  und  Motoren  ein,  d.  h.  inwieweit  wird  <iurch 
Ht  r,ib-.ctzunj^  des  Strompreises  eine  \  criiu  hrun^;  der 
Bcnutzun^isdaucr  erzielt.  Darüber  fehlt  im  inrs  \\  !>,>cns 
bis  jetzt  noch  jede  l'iitcrla^c.  Der  /weck  n.iclifolj;cn<ler 
Erörterungen  ist  es  nun,  diese  bestehende  l.ückc  au.szu- 
fullen,  und  dadurch  gleichzeitig  einen  Beitrag  zu  liefern 
zur  Losung  der  Frage,  wie  weit  es  möglich  ist,  durch 
Erniedrigung  der  Stromkosten  die  Interessen  der  Ver- 
braucher XU  fördern,  ohne  die  Interessen  des  Elektrizität«- 
werksbetitun  zu  schädigen. 

El  kooimt  bei  Untenudung  des  ZuBammenfaanges 
zwischen  Denutzungsdauer  und  Stromprds  noch  dn 
zui-irc>  Moment  in  Frage.  Je  billiger  der  Strom  ab- 
gcf^clx-ii  uird.  desto  mehr  wird  ilatnit  gerechnet  «erden 
kMiinen,  daß  das  angstliche  Sparen  eingeschränkt  uird. 
Ks  werden  die  V  erbraucher  nicht  jedesmal,  wenn  sie  die 
I^mpe ,  hzw .  den  .Motor  nidit  unbedingt  brauchen,  die- 
selben ausschalten. 

Es  soll  in  der  vorliegenden  Arbeit  im  wcsentlicben 
die  Finge  behandelt  werden,  inwieweit  die  Verlängerung 
der  BeButznngsdaoer  durch  Herabsetzung  des  Strompreises 


I  die  Rentabilität  der  EIektrizitats%vcrke  beeinflußt.  Diese 
1  I'jiiu  irkiing  wird  dcsv\  c^^i  n  hi<  r  gcS4>ndert  von  der  Zunahme 
der  ;\n-chlussc.  rlic  diiri'li  \'<-rhilligung  des  .Stromes  hcrl>oi- 
j.;<_  U;lli"t  :v\n\.  hrh.iiiilrlt.  '.v<  :!  es  nv  >,L;lii"h  \'^X,  ^ir  hi-'^nmlers 
genau  zu  betr.ichtcn.  Die  Vcrl.ingcrungikr  lk:nutzun^"-(i.iucr 
verlangt  keine  nennenswerten  .\nderungen  am  Xctz  wie  an 
der  Einrichtung  des  Werkes.  Es  kann  mit  der  gleichen 
Kupfcrmcnge  am  Netz  und  mit  der  gleichen  Maacbinen* 
lelstung  eine  gröiJere  Arbcitsmenge  gdiefert  werden,  wenn 
man  in  der  Lage  ist,  die  Bemitniagsdaner  n  erhöhen, 
dl  Metdurch  im  Kraftwerk  im  weseadidien  die  Dauer  dea 
Mawhnienbetri^es.  die  Zahl  der  in  Betiteb  befindlklien 
Maschinen,  bzw.  die  ganze  Betriebseinteilung  beeinflußt 
wird.  In  nur  geringem  Maße  wird  die  Maximalbel.xstung 
des  Werkes  sich  anclem.  Die  Maupiwirkung  der  Ver- 
längerung <ler  Henutzungsilauer  wird  sich  dailurch  zeigen, 
daß  die  niedrigen  Teile  der  He]astunt;>k'.ir\ <■  erhöht 
wxrden,  d.  h.  es  wird  das  erreicht,  wa.s  stets  als  besonders 
wichtig  für  einen  wirLschaftHdien  Betrieb  der  Eleictrisitiits- 
werke  betrachtet  wird. 

Die  Untersuchung  ist  durchgeführt  worden  auf  Grund 
der  Angaben,  die  in  der  Statistik  der  Vereinigung  der 
Eldctrkitiltawerke  iUr  das  Betiiebqahr  1905/06,  baw.  1906 
enthalten  aiod.  De*  kicbteren  ObeibKckes  wegen  sind 
lediglich  die  deutschen  Werke,  die  in  der  Suitistik  ent- 
halten sind,  verwendet  worden,  sn  daß  di<'  I>^(  !)iii-.vr  von 
151  Werken  her^igezogcn  werden  konnten.  1  )tn  .\n- 
gaben  dieser  Statistik  gemäß  w  urdc  die  Henulzunt;s<l.-iucr 
I  für  Licht  und  Kraft  getrennt  untersucht,  und  zwar  wurden 
die  jeweilig  hierfür  angegcbcnLii  Werte  alv  Funktion  der 
Einnahme  aufgetragen.  Verwendet  ist  hier  durchweg 
die  .Angabe  über  Benutzungsdauer,  die  auf  den 
Anschlußwert  bezogen  ist.  Während  ich  erwartet  liatteb 
daß  das  Ergebnis  dieser  Anftragung  große  AI>weiciMui|!en 
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Hc.  i<4.   Abklac^tkcll  der  RenultttiqiMltiMr  *«<■  StMmpMiM  pio  KW.8L  tu  >Lidit' 

ergelKn  wünlc,  zcii^tc  sich  hnhl,  daß  die  Hcrürchtung  nicht 
IfCfcchtfLTtigt  w.ir.  und  <laß  tatsachlicli  eine  j;an/  ^;iUc 
UbcTcin'^tiniinun};  vorhanden  ist.  Wie  man  aus  Fit;.  ''^'■I- 
welche  die  auf  »Licht«  bezüglichen  Anj^abcn  enthalt, 
aielit,  KeisBB  tatiächlicfa  die  Werte  so,  daß  man  nicht  im 
Zweifel  sein  kann,  wie  man  dne  mittlere  Kurve  ai 
legen  hat. 

Vielfach  ist  die  Annahme  verbreitet,  daß  die  Be- 

nutzunjisdaiier  stark  beeinflußt  ist  von  der  Stad^öße. 
l'm  nun  hierüber  ^jlcichfalls  Klarheit  zu  sihatTen.  uunlen 
die  sämtlichen  .Sladtc  entsprechend  ineuien  Iruiieren  der- 
art iKeit  L'ntenuchungen  in  folgende  sechs  Kat^orien 
eingeteilt : 

'  1 000  Ins  4999  Einw.        aoooo  bis  49999  Einw. 
5000  »    9999    »      I     soooo  »  99999  > 
10000  »  19999    >      I    looooo  ind  meür  > 

In  dem  nierst  hergestellten  Original  der  Aa(tmgui% 
wurden  nun  jeweils  die  zu  einer  Ka- 
tegorie gebiiriKen  Städte  mit  farbigen 
Linien  verbtmden,  so  daß  man  klar 
efaien  etwaigen  Einfluß  der  StadtgröQe 
erkennen  konnte.  Dabei  ergab  sich, 
daß  alle  sechs  Kategorien  gleich mal.M^ 
durcheinander  l.i^^cn.  und  d;tJ.^  e-  ab- 
solut nicht  «jeiinyeii  «cillte,  einen  liin 
(lul?  der  Stadtt;ri>lle  zu  konstaiieren. 
Man  iniil.'  somit  Ix'i  der  (^rnl.U'n  /..■ihl 
der  -lirr  in  Hetr.irht  ^;<-/<)^enen  Sta<lte 
lin  ■leii  Kiibriken,  «eiehe  sich  auf  die 
kciualtilitat  niciu  beziehen,  sind  111 
der  Statistik  auch  über  kleine  Stacltc 
genügend  zahlreiche  Angaben  vorhan- 
den) 2u  dem  Ergebnis  kommen,  daU 
eine  Beeinflussung  der  Benut- 
sungsdauer  durch  die  Größe 
der  Stadt  nicht  angenommen 
werden  kann.  Soweit  Abwefehun- 
gen,  wie  aus  der  Kurx-e  ersichtlich, 
vorhanden  sind,  koniiuii  -ie  Sedif^iich 
au t  den  Charakter  ikr  Isi.nJl  /iiriK'k- 
Hefiihn  werden.  I'.in  fjaiiz  -jlciilies 
{■.r;^('l)nis  iler  nach  dif-cr  Kiehtunj; 
hin  erweiterten  l'iUer-.i  'uir.;:  sich 
auch  bei  der  eingehenden  .Auüeich- 


nung  der  Benutzungsdauer  von  Mo» 
toren  herausgestellt.   Hier  »urden  die 
Werke  in  genau  gleicher  Weise  auf- 
«{etra^jcn  und  i  s  /rj^tr  Mr)i  aurh  eine 
recht    Jju''-"    t  berrinsiiniimmf^.  wenn 
aucli  nicht  so  vollkoinmeii  «ie  bei  der 
HelMclitung  der  X  erlialtiiiv^e  liir  l!e- 
iedi  litun.;-stroni.      1  )ie   .\nj;.d)i  n  bo- 
trcliend    Motoren   sind    in    Fig.  165 
wieilcrgcgcbcn.   Daß  die  Abweichun- 
gen hier  groüere  sind ,  ist  darauf  zu- 
rUckzuAlhrcn .  dali  iler  Charakter  der 
Städte  bezüglich  des  Matorenbetriebes 
viel  grfiflere  V'crschiedcnhehen  aul^ 
wci«t,  so  daß  es  nidtt  verwundem 
kann,  wenn   in  staik  industriellen 
Städten  selbst  bei  hohem  Strompreis 
die  Henutzungsdauer  doch  eine  große 
ist      Die  N'orziiyc  des  h"lektriimolors 
sind    derarlij.;    i;r(ilJe.    daß    es  wohl 
l-'alle  ui-i'ii.s'  .-:i''>.  "'^  selbst  ein  h<>hcrer 
l'reis  ilalur  j^<-/.ihlt  wird.  da(^  die  \'or- 
teile ,   die  iler  elel;tri-.i.  he  Betrieb  mit 
sich  brin;;!,  er/ielt  werden.    Hei  einer 
eingehenderen  Untersuchung'  iler  herausfallenden  Tunkte 
zeigte  sich  denn  auch,  daß  tatsachlich  die  weit  oberhalb 
der  ge/oyeneii  .Mittclkur\'c  liegenden  .Städte  durchweg 
solche  mit  ganz  besonders  starker  industrieller  Kctiitigung 
isoA,    Ebenso  zeigte  sich,  daß  die  Städte,  die  trotz 
niediifceren  Strompieises  eine  geringe  Henutzungsdauer 
haben,  solche  sind,  in  deneii  nur  ganz  wenig  Industrie 
SU  finden  ist,  wie  z.  B.  Badeorte  etc. 

Bei  der  Durchführung  der  Untersuchung  wurde  audi 
darauf -geachtet,  ob  die  im'.erlialb  der  Mittelkurve  liegenden 
Städte  nicht  etwa  MeH.icli  ^oKIk-  seien,  die  .uirh  eine 
<iä<aiistalt  bevit/en,  so  daG  man  ann<'himn  konnte,  ilaü 
die  lange  benutzten  {..impen.  bzw.  die  hui^e  im  Hetriebe 
befindlichen  Motoren  in  der  Mehrzahl  von  ilott  aus  be 
trieben  werden  konnten.  Infolgedessen  wurde  beim  .Auf- 
tragen jeder  Ort  mit  Gasansiah  besonders  kenntlich  ge- 
macht. Uabei  ergab  sich,  daß  die  Abweichungen  der 
Städte  mit  Gasanstalt  und  der  ohne  Gasanstatt  ganz 
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gleichinaUMfi  nacli  untLMi  und  oben  verteilt  waren,  m«  daß 
ein  diesbezüRÜcher  Kinfl\iß  nicht  kfinst.itiert  werden  konnte. 

Aus  den  Fig.  164  und  165  ist  klar  ersichtlich,  daß 
bei  hohen  Strompidsai  die  BenuUungsdaucr  der  angc- 
MhhMfleiMD  Lampen  und  Moto««n  niedrig,  und  bei  oied- 
f^gen  SlroRipidsen  hoch  ilt  Ea  ist  abo  otn«  weham 
einleuchtend,  daA  mit  abnehmendem  Strompneis  die  Zahl 
der  abgegebenen  KW.St  steigen  wifd.  Es  entsteht  nun 
<)ie  l'ra^c:  Welchen  Einfluß  ergibt  diese  Veränderung  auf 
liiL  Rentabilität  des  Werkes?  Der  Einhdtsprcis  der  KW.St. 
nimmt  ah,  die  .ibfjej'elx'nc  Z.ihl  der  KW.St.  nimmt  zu, 
so  daß  nicht  ohne  weiteres  ^''^-^ti'  \*er<len  kann,  ob  die 
Kentibilltat  dadurch  abnimmt,  zunimmt  oder  unverändert 
bleibt.  Um  darüber  Klarheit  zu  schalTen,  sind  eine  ;\n- 
saM  von  solchen  Werken,  die  in  <lcr  Nahe  der  in 
FijJ.  164  und  165  gezogenen  Millelkurven  liefen,  j;cnauer 
durchgerechnet  wurden,  und  zwar  wurden  solclie  Werke 
gewiUUt,  die  sowohl  in  bczug  auf  Licht  wie  auch  auf 
Kraft  in  der  Nähe  dieser  Kurven  lagen.  Durch  diese 
Bedingung  Ist  die  Zahl  der  Air  die  Umrechnung  brauch- 
baren Werke  etne  kleine.   Ihr  wurden  nun  die  Mittel- 

kiir\  en  ziii,'ruiidL'  ^ele^t,  und  SO  der  Kitllliiß  .luf  <lie  Wirt- 
sclKiltliilikcil  verfoli^t.  Dabei  ist  alsi>  viituu^(;L--.L'l/t,  daß 
das  \'crlial[tn  dur  \  erschiedenen  Städte  mit  \  ti-.iiiiLilfnem 
Stri>iii])rcis  ubcrlra)>en  werden  kann  auf  die  Änderungen, 
diu  tilltreten,  wenn  in  einer  Stadt  der  Strompreis  ge- 

antlert  wird. 

1  )a  bei  den  war  UrarechnmiK  {geeigneten  Städten  dk 
Punkte  nicht  immer  genau  auf  der  Mittelkurve  lagen,  so 
wurden  nachstehend  wiedcrgcg^bene  Tabellen  angestellt 
cur  Erleichtenmg  der  Rechnungen. 

Es  wurden  bei  verschiedenen  Anfangsstrompreisen 
die  .Änderung  der  Itcnutzungsdauer  aus  der  Mittelkurvc 
festgestellt  fiir  verschietlenc  j>rozentu.-ilc  .\ntlcrungen  dcr- 
st!hin  l)ii>i  hciilcn  TalHllen  -^iiiil  j^ilrcnnl  für  I.icht 
unil  für  Kraft  .Tii!"j;rstr!lt.  Sie  k^itimn  in  viilen  l-'allen 
von  Nutzen  si  in  /.iir  l)<'^..<  rin  l  iH-rsiclit  ist  jedesmal 
hinter  der  lii  nutzuni;sd.iuer  .lui  li  nocli  d.is  V  erhallnis  zur 
Hcnutzun},'sdauer  beim  alten  Strompreis  an^;ej;fiKn. 

Für  die  genaue  Murrhrerhnung  wurden  drei  Werke 
aus;;e«:ihlt.  l!s  wurde  hierl>ci.  wie  schim  obcnerwalml, 
der  llinfluU  der  Zunahme  des  AnschluiSwertes  gaiu  auüer 
Betracht  gclaasen  und  infolgedessen  anfpenommen,  daß 
das  Anla^fcapital  durch  die  Verltnderung  der  Benutzung». 
dauer  nidit  verändert  wird. 

Der  Einfluß  der  Veränderung  der  Benutzungsdauer 
auf  die  Betriehseinteilung  wird  bei  Glddistroniwerken  und 
Wechselstromwericen  sehr  verschieden  sein.  Bei  letzteren 


muß  stet»  mindestens  ein  Maschinen^at/  im  Heiriebe  sein, 
so  daß  die  [-"rhohung  des  Konsums  während  der  Zeit  ge- 
ringer Ileanspruchung  des  Kraftwerkes  verhältnismäßig 
wenig  ICinfluß  auf  die  Hctriebsausgabcn  haben  wird.  In 
diesem  Falle  sind  auch  lediglich  die  Ausgaben  fiir  Brenn» 
material  mit  Zunahme  der  abg^ebenen  KW.St.-Zahl 
steigend  angenommen  worden.  Bei  Gleiehstromweihen 
ohne  Bahnbetrieb  dagegen,  wo  iBe  Betriebsslondenzahl 
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'  erhöht  wird,  wurden  außer  den  Kosten  fiir  Kohlen  auch 
noch  die  Au^^hen  fiir  Schmier,  Packiuigs.,  Dichtungs- 
matertal und  Reparaturen  entsprrähend  atdgiend  der  vcr^ 

fTTößerten  Abgabe  eingesetzt.    Bei  Glnchslromwerken 

mit  Hahllbetrieb  dagej;Lii  '.Mirde  es  nicht  not« eiuli?^  sein, 
so  un.i;unstiL;  zu  reiimen,  ila  auch  dort  die  ULlrieb»- 
Stundenzahl  kaum  durch  Zunalime  der  Henut/uii^jsdauer 
erhöht  wenlen  wurde,  weil  ja  die  li.din  einen  mindesiens 
I4stundigen  Hetrith  im  alii;emeinen  Verlan:.;!. 

liei  dem  einen  der  durchgerechneten  Werke  ergibt 
sich,  dal.t.  wenn  iler  Strompreis  auf  80,  60  und  40%  des 
jetzigen  Wertes  iterunlergesetzt  wUrde,  die  Einnahmen 

I  doch  um  4,$.  und  30,8%  steigen  wUrden,  und  der 
Bnittotibcrschuü  auch  um  1,0  IO.O  und  9y2%.  Die  Brutto- 

i  rentabiUtät  erhöht  sich  in  den  genannten  Fällen  um  0,15, 
1,7  und  1,5  V 

I  In  Fig.  166  ist  das  Ergebnis  der  Untersuchung 
I  graphisch  auftragen.  Darnach  ergibt  sich,  daß  bei  ge- 
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ringet  Henbaetzung  des  Strompreises  eine  Ideine  Ab- 
nahme der  Wirtschaftlichkeit  eintritt,  während  bei  weiterer 

Herabsetzung  eine  Zunahme  sich  ergibt,  und  zwar  bis  zu 
filier  X'ertiiifjeruns;  auf  >o  '  „  «Ii  -;  ict/ij4<  ii  Siir.iiipnisfs 
Die  j^lcirlu-  Wirlschaltlidiki  it  «Ii*  ji  i/t  i  rhali  man.  «i  nn 
m.tn  den  Strumprcis  l)i>.  auf  vV'  ,  •li  '^  ictzij^in  hi  run'.iT- 
setüt.  In  den  I  i;.;.  V<'  unil  I'>S  sind  nim  die  I  !rt;el)niv^e 
der  DurchteclnuiiiL;  xucier  ueiteiLC  l'llektri/ital--u  erke 
wictlcrgegeljcn,  worau-i  man  sieht.  ililJ  der  t'harakter  der 
Kur\'cn  stets  ein  ganz  ähnlicher  ist.  IWi  den  beiden  Städten 
ergibt  sich.  daU  bei  Herabsetzung  keine  Erhöhung  über 
deo  jetzigen  Wen  eintritt,  sondern  es  wird  bei  der  einen 
eeoau  wie  bei  der  andöen  nur  annähernd  der  jeuigc 
Weft  «Nder  «reiclit  bei  einem  Strompreis  von  60  bzw. 
35%  des  jetzi|^.  Bd  letxterer  ist  dies  darauf  niriidc- 
zuAUirefl,  daß  jetzt  noch  ein  sehr  hoher  Strompreis  vor- 
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banden  ist  (ian/  all'^eniein  zeii;t  sich  iiaiiilirli.  daß 
Werke  mit  linluiti  S  t  r  >>  m  |>  r  e  i  s  e  cimn  Verlust 
erleiden,  wenn  sie  de  n  S t  r  om  p rci  s  wen  ig  reil u - 
zieren,  «laß  s i c  d a g c g c n  k  c- i  n  i' n  11  e n  n e n  s  w e r t  e n 
Verlust  haben,  wenn  der  Strompreis  stark 
reduziert  wird.  (Es  sei  hier  nochmals  erinnert,  daß 
diese  Untersuchung  nur  mit  der  Einschränkung  gilt,  <iaß  die 
Zun.ahmc  tlcr  Anschlußbewo^ung  nicht  berücksic  htigt  ist!) 

Fig.  167  und  168  zeigen,  daß  bei  hohem  Strom- 
preis eine  iddne  Ermäßigung  desseUien  eine  nennenswerte 
Steigerung  in  der  Benutzitngsdauer  nicht  ergibt,  so  daß 
also  tataScMidi  aus  dieser  MaOnalmie  ein  Verlust  resul- 
tiert. Nimmt  man  dagegen  eine  starke  Hcrabüetzung 
de«  Preise«  vor.  s<>  ist  man  v<)r  nennenswerten  Verlusten 
ziemlich  siiriitr.  ila  allein  <lie  /iinalinie  der  l!itr,it,'nn;4~ 
datier  bcuirkt.  daH  iler  l."liersoluil>  des  l-^leklri/itat^urikcs 
doch  dir  i^Uirhe  liKilit  nun  ahir  dmli  anrb  dir'  .\n- 

scliliilnv  ert  mich  erheblich  /iiniitiiiit,  sn  uird  ilas  Werk  auch 
dann  noch  einen  beträchtlichen  <>evvimi  haben.  \\  eini  man 
bedenkt,  u  eiche  außerordentlichen  V'orteile  den  Einwohnern 
einer  .Stadt  ilnrrh  den  niedrigen  .Strompreis  erwachsen,  md 
wenn  in.an  berücksichtigt,  dal.^  bei  niedrigen  Strompreisen 
das  elektrische  I.icht  bei  X'crwendui^  der  Metallfaden- 
kunpen  mit  jeder  anderen  Beleuchtungsart  konkurrieren 
kann,  ao  steht  man,  daß  die  hier  nir  I^örteiung  stdiende 
Frag^  eine  wdlgebende  Bedeutung  hat 

Die  MetaUfodenlampe,  die  den  Stromverbraucb  bei 
gleicher  Lichtmenge  auf  ' :,  reduziert,  bietet  eigentlich 
schon  da.«sclbc  wie  eine  Mrniedrigung  des  Strom]>reise«. 

wird  daher  in  /ukunit  durch  die  l-änliihrung  der 
Metalirailctilampe  also  sclion  das  eintreten,  was  hier  als 
W'irkiiiv.^  <ler  Krnietlrigung  des  .Strimiprcises  gezeigt  wurden 
ist.    Iis  ist  auch  diese  Untersuchung  gerade  deswegen 


jetzt  durchgeliihrt  worden,  wdl  in  kurzer  Zeit  schon  die 

VerhiUtnisse  werden  stark  getrübt  worden  sein,  so  daß 
man  nicht  mehr  wird  sehen  können,  was  durch  Kinßihrung 

iler  Metailfadenlaiiipc  inid  uas  durch  Herabsetzung  <ieS 
.Stroniprei'ii  s.  die  jetzt  ja  auch  viellach  vuri^enoninien  wird, 
erreicht  wonien  ist  Da  .aber  bis  zu  ilcr  Zeit,  fiir  die 
die  benntzte  Statistik  der  N'ereini^ung  der  l'.Iektrizitats- 
«erke  Ljilt,  nent>ens« erte  \len<;eii  solcher  l.anii)en  noch 
nicht  in  Benutzung  waren,  so  ist  das  Ergebnis  jetzt  noch 
zu  übersehen. 

Es  entsteht  nun  auch  die  Frage :  Ist  es  ratsam,  trotz 
der  Erniedrigung  des  Slrom\'erbrauclies  der  neuen  Lampe 
noch  eine  Emiedrigiffig  des  Strompreises  eintreten  zu 
lassen?  Nach  den  hier  gegebenen  Resultaten  scheint  es 
tatsächlich,  als  wenn  man  diese  Frage  mit  »ja«  beant- 
worten mflßie.    Man  kann  an  Hand  der  hier  durch- 
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geführten  l  ntersucliniigen  "olil  si;:eii.  tl.il.*  im  allj.;emeinen 
die  Wirtschaftlichkeit  iles  WriKi--  ni.lit  \etrin^;erl  \\ird. 
wenn  die  .Stn miki mten  für  den  Ahnchmer  auf  ein  l)rittel 
ermäßigt  werden.  Da  nun  .aber  <lie  neuen  Lampen  bei 
höherer  S]>annuiig  für  kleine  Einheiten  noch  nicht  her- 
gestellt werden,  so  steht  die  absolute  Stromerspamis  nidit 
im  Verh.Hltnis  ■  :  3,  sondern  nur  ungefähr  t :  2.  Wenn 
also  nun  eine  Ermitßigung  des  .Strompreises  auf  etwa 
tSo  bis  70%  des  jetzigen  gleichzeitig  mit  der  EinRihrung 
der  Meüllfadenlampe  vorgenommen  wird,  so  kommt  man 
bei  Licht  immer  noch  nidit  unter  denjenigen  Weit,  der 
eme  Veringcrung  der  WirtschafHhrhkeit  bewirkt.  Beifleb- 
sichtigt  man  ferner  noch,  daß  die  Zunahme  der  AnsdllUsse 
nicht  eingerechnet  ist,  und  daß  dies  };cradc  außerordent- 
lich in  die  r.ischeinimg  treten  wird,  «enn  die  Kosten 
der  Kcrzi-nstnnde  auf  '  ,  his  iUt  jetzigen  herunter- 
gesetzt  werdi-n,  sn  niiils  man  zu  der  l'tietzciii'.niiL;  |.;e- 
langen,  daß  die  Einführung  der  elektrischen  Beleuchtung 
«Kirch  die  erwähnten  Maßnahmen  ganz  wesentlich  i^fikdeit 
wer<Ien  «ird. 

.\us  \'iirstehender  Untenuchung  lassen  sich  liir  die 
TarifjMilitik  der  Elcktrizit.aLswerkc  einige  wichtige  Schluß- 
folgerungen ziehen.  Zunächst  ist  ersichtlich,  daß  es  bei 
Werken  mit  hohen  Strompreisen  nicht  zweckmäßig  ist, 
eine  Ideine  Reduktion  im  Preise  vorzunehmen,  aoodera 
man  soll  gleich  mit  einem  Male  so  weit  henmtergehen, 
daß  dadurch  wirklich  eni  Anreiz  zur  stärkeren  und  längeren 
Benutzung  erzielt  wird. 

Auch  Werke  mit  schon  verhältnismäßig  niedrigen 
Strompreisen  werden  im  allgemeinen  in  der  I^ge  sein, 
ohne  N'erschlechtcrung  der  Ergebnisse  den  Preis  noch 
i  rliehl.ch  zu  erniedrigen,  da  hierdurch  die  lieniitzungs- 
dauer  außerordentlich  gesteigert  wird.  Das  ist  aber  gleich- 
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bedtmtead  mit  einer  verhältnismäßigen  Vcrrinj^cruni;  der 
bekannten  Spitse  im  ltclastunj;.-i<li:t^r;imrn  der  Werke.  Iis 
wird  natürlldi  von  Fall  ni  b'aü  Sache  der  Ikrechnuog 
aeio,  wie  weit  es  ni^glkb  ist,  mit  dem  Strompreise  iwniitter- 
augchcfl,  wotiei  «MWMtiich  loloile  Sgenarten  tu  berück- 
sichtigten sind.  Es  würde  beispidsweise  cwedclos  sein, 
in  einem  Dadeort,  in  welchem  es  nüt  dem  besten  Willen 
nicht  mofjlich  ist,  die  Ansehlüsse  der  Motoren  zu  ver- 
mehren, bzw,  den  Stromkonsuin  der  anj;i. -clili  .--cih-ii 
Motoren  zu  sli'i^jcm,  den  l'rei'i  hierfür  t  rhcljlii  h  /.\\ 
reduzieren.  Uic-  Imliuii  \\  crlc  lur  ilic  Ik  iiuI/uiil; -'I  nK-r 
\\  erden  sicli  natürlich  auch  nicht  in  allen  Arten  erzielen 
lassen.  Ks  müssen  hierbei  natürlich  die  örtlidien  Ver- 
haltnisse eingehend  berücksichtigt  werden. 

Wie  man  aus  den  \-\.  1O4  und  165  ersteht,  liegt 
bei  der  Mehrzahl  der  Elektrizilätswerke  heute  der  Strom- 
preis fbr  Licht  Bwischen  35  und  45,  Air  Knft  xwiadien 
I  s  und  30  PT.  Diese  Preise  werden  in  den  oMislen  Fällen 
noch  franz  erheblich  heruntergesetzt  «'erden  kfinaen,  ohne 
daß  die  Wirtschaftlichkeit  dadurch  sinkt;  zum  Teü  wird 
ilies<lbc  sogar  steifjcn. 

Hei  einer  erheblichen  Ri  ilukiiim  der  I.irhtstnuiipri'ist- 
und  I'.infuhnm^  der  Mt'tallfadcnl.im|)cn  ist  es  nmijlirh. 
mit  dem  <  i.i-^^iuhlicht,  selbst  mit  ilcr  hanf;i  n<Icn  .\iis- 
liihning  dcs-selbcn,  zu  konkurrieren,  so  daU  die  Anschluß- 
bewegunCT  durch  eine  erhebliche  Herabsetiung  <lcr  Licht- 
suompfcise  außerordentlich  zunehmen  wird,  und  damit 


der  Tbersrhuß  lU-s  Wcrki  s  um  m>  eher  eine  Steigerung 
erfahrt.  Hcrucksichtigt  man  dann  noch  die  gToi,>en  Vor- 
zü|{c,  die  die  elektrische  bcicuchtunc  wie  auch  der  Elektro- 
motorenbeti{ä>  gegenüber  den  anderen  Arten  voo  Ba> 
leuchtune  und  Kraftversoriiang  bat,  so  eraidil  man  dme 
weiteres,  daß  diese  im  Verem  mit  ehier  Herabsetzung 
der  Strompreise  einen  gewmttigcn  Aufschwung  in  der 
Anwendunjf  der  Klektrizität  herbei (lihrcn  werden.  Ivs  ift 
aber  \  i)in  vc)lksu  irtschaftlichen  .Standpunkt  au-  von  huhcr 
Hfilculun)4,  in  dieser  Ricluiini^  na<li  Mt •^^iK-hkcit  zu  «irki-n, 
-■iilaiij;e  ilailiirc  ii  die  hitcn— fn  der  Hi-.il/er  der  I  üektriziiats- 
uerke  nicht  ^esciiadigl  «erden.  Wie  meuie  Arbeit  gezeigt 
hat,  ist  aber  eine  <lerartige  Schädigung  bei  vorsichtigem 
Abwägen  der  Verhältnis.<ie  im  allgemnnen  nicht  zu  be- 
Aircliten. 


Studie  Uber  die  Erhöhang  der  Leistungs- 
fähigkeit der  Berliner  Stad^  und  Ring- 
bahn. 

Von  J.  W.  van  Hey»,  K<ini^;I.  Ki^ciil'ihn-UaLiii^-i'^'l.rnr. 

\'(ini  Verein  Deiit-rher  .Maschinen-lngeiiieiire  ^ii  Berlin 
war  .11)1  I.  Mar/  l'/i'i  ein  I'reisausschreifK'ii  erla--<ii,  da-, 
sich  mit  der  Krhuhung  der  Leistungsfähigkeit  der  Ucriincf 
Stadt-  und  Kingbahn  und  der  anschließenden  Vorort- 
strecken beschäftigt.    Es  sollte  der  Fall  genau  unter- 
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sucht  werden,  <laß  die  Zü^c  aus  ZHcistucki^en  Wa^jcn 
bcstcliL-n,  7.U  <lL-ncti  der  /u^jati^  vo»  iibcrcinaiulcr<^t:lc)^cn 
lkihn*lei}i<;n  st.Htfindcl.  Ks  ist  dabei  elektrische  /.uj{- 
fordcrunn  unter  \'cr««'nduntr  einfachen  Wechsel •itrnms, 
vorauszusetzen.  Oer  yi-n.iu<-  Inhalt  des  l'reisau«i-ichrcibens, 
MJwie  die  besonderen  der  HearbeiLun^  zti^runde  zu  lenetl- 
den  Be<lin}i[unf;en  sind  in  (Haders  Annalen,  Bund  3X,  S.  «1, 
Jahrgang  igt/i  angegeben. 

I)ic  den  l.'nlcr-uchungen  zugrunde  zu  legende  gröUtc 
Zuggeschwindigkeil  soll  (10  Um  \ni>  Stumle,  <lic  Anfahr- 
beschleunigung 0.6  iiiiSek."  und  ilie  Hrenisverznyerung 
I  n)/.Sck.-  betragen. 

V'iin  ticn  cingcs.imUcn  I.usungcn  der  .'\ufgabc  er- 
hielt die  nachfolgend  im  Auszug  \vie<lergegebenc  Be- 
arbeitung den  ausgesetzten  l'rcis  vun  M.  6000  zuerkannt. 

Die  gestellte  Aufgabe  zerfallt  der  f1au)>tsache  nach 
in  2  Teile.  Erstens,  i^l  liie  Kinrichtung  eines  Bahnhofes 
zu  entwerfen,  wie  er  fiir  den  lletrieb  ZHcielagiger  Wagen 
eingerichtet  >ein  muß,  und  zweitens  ist  der  ZHeietagige 
Wagen  in  allen  Teilen  zu  entwerfen.  Uie  am  Bahnsteige 
und  am  Zuge  anzubringenden  Sicherheitscinrichttingen 
werden  gleichzeitig  mit  bch.m»lelt. 

Auf  die  in  <ler  Arbeil  angestellten  Untersuchungen 
über  die  Fntwicklung  iles  \'erkelirs  auf  iler  Berliner  Stadt- 
und  Ringbahn  und  ilber  die  verschiedenen  Mugiichkeiten, 
ihn  zu  bewitliigen,  soll  hier  nicht  näher  eingegangen  werden. 
Auch  snllcn  hier  <lie  Vorteile,  die  die  l'.inführung  des 
elektrischen  Betriebes  mit  sich  bringt,  nicht  naher  erörtert 
werden,  da  hierüber  bereits  in  dieser  Zeitschrift  genügend 
ges|(riichen  ist.  !•>  sei  hier  nur  erwähnt,  daß  in  der 
.\rbcit  der  .Nachweis  gefuhrt  ist,  tü»ß  bei  l'".infiihnmg 
lies  clcktrischi-n  Betriebes  auf  der  Stadt-  und  Ringbahn 
es  möglich  sein  wird,  die  Zugfolge  noch  weiter  zu  ver- 
dichten, als  es  bisher  iR-ini  D.inipfbftrieb  möglich  ge- 


wesen ist.  Durchführbar  ist  eine  Zuglolge  vun  ICXD  Sek., 
SO  dall  also  in  der  Stunde  yt  Zuge  nach  jeder  Richtung 
verkehren  kiinncn.  Bedeutet  diese  X'ermchrung  tier  Ziige 
schon  eine  l'.rhohung  der  Leistungsfähigkeit  der  -St-idt- 
bahn  um  5o"i'o'  weitere  ICrhohung  derselben 

noch  möglich  durch  \'erlangerung  tier  Züge  von  100  auf 
rund  14U  m.  l>ie  Leistungsfähigkeit  w  ird  hier  also  schon 
.tuf  mehr  .il.s  il.ts  «loppelte  gel>r.-icht.  ,\Iit  der  erw.ihnten 
Leistungssteigerung  glaubte  m.in  sich  nicht  zufrieden 
geben  zu  können,  man  sann  nach  Mitteln  und  W  egen, 
eine  noch  höhere  I.<.'istung  der  Stadlbahn  zu  erzielen. 
Kiner  von  <lcn  crsonnenen  \'orschlägen  ist  der  ilcr  F.in- 
fiihrung  zw  i-ietagigcr  Wagen,  die  v  on  zwei  übereinander 
angeordneten  Ikihnsteigen  zuganglich  .sind. 

Die  .Anordnung  zweier  Bahnsteige  übereinander  nach 
der  in  »ler  obenstehentlen  .-Xulgabe  angegebenen  Weise 
ist  bisher  noch  nicht  ausgefiihrt,  !•>  soll  daher  zunächst 
auf  die  gewählte  Ausführung  eingegangen  werden.  Die 
Hohe  zwischen  den  beiden  Ikihnsteigen  crgicbt  sich  aus 
der  Höhe  der  gewiihlten  Betriebsmittel-  Bei  der  Losung 
iler  .Aufgabe  ist  davon  ausgegangen,  daH  die  Hohe  des 
unteren  Ikihnstcigcs  von  '(>0  mm  ilbcr  Schicncnobcrkantc 
beibehalten  werden  soll.  Diese  Höhe  h.il  sich  iM-i  den 
Wagen  <ler  .Stadlbahn,  deren  l''uUboden  1 267  mm  über 
Scliieneiiriherkante  liegt,  bisher  gut  bewährt.  Die  Bei- 
behaltung rlicser  Bahnsteighöhe  würde  sich  auch  dann 
cmpl'ehlen,  wenn  der  l"ußbo<lcn  der  Wagen  nicvlrigcr  — 
etwa  1050  bis  II 00  mm  über  S. t>.  —  gelegt  würde,  wie 
in  der  Arbeit  nachgewiesen  ist.  \'on  «Icn  in  der  .Arbeit 
durchkonstruierten  Wagen  w  ird  nach  eingehender  l'rüfung 
der  \-ierachsigc  zweictagige  Wagen  mit  2  zweiachsigen 
Drehgestellen  vorgeschlagen.  Itci  ihm  liegt  der  ■•"iiß- 
boden  1 300  mm  über  Schienenoberkante.  Die  lichte  Hohe 
tIer  unteren  l-Itage  des  Wagens   betritgt  2 100  mm.  Der 
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l'ntcr  KiiiMh.iltiin^  cim-r 
HkIic  von  760  nini  zw  isrliun 
S.U.  und  dem  unteren  Hahn- 
Steigc  würde  alsii  eine  tluhe 
von  37 10  mm  zw  ischen  den 
Bahntteigen  entstehen.  Um 
ein  bequemes  Einsteigen  in 
die  untcfe  Etage  zu  ermög- 
Ikhen  ohne  die  Trittbretter 
zu  benutzen  wird  vor^e- 
schl;i;.;cii  den  unteren  Hahii- 
siei;.;  noch  210  mm  li>>hcr 
/.n  Icfjcn.  Hierbei  entsteht 
eine  Hulic  zwischen  den 
H.iliiistrinen  vtm  .I^OO  nim, 
welches  Mal.v  fiir  die  Ans- 
ruhrun;;  einer  krädigen  lt.-thn- 
stdgkcinv^tnjktion  genügt.  Der 
Forderung  der  Aufgabe  ent- 
sprechend ist  der  Bau  des 
zweiten  Bohnstdgcs  (ur  den 
Bahnhof  JannowitzbrUcke 
einer   näheren  Betrachtung; 

unlcr/. i^en.  Üie  Breite  cles 
l?:ilin--lci^es  beträgt  hier  nur 
7;<H)  min.  Eine  weitere  Ver- 
lueiteniiiL;  desselben  ist  nicht 
niMLSRh  '.lej^en  der  un(.;un- 
slinen  I.a}j;e  de»  H.dinhul'es. 

Als  Konsirukti'in  für  den 
oberen  Bahnsteig;  wird  der  in 
Fig.  169  dargestellte  Portal- 
bogen mit  2  Gelenken  vor- 
geschlagen, der  aus  voll- 
wandigen  Blechen  hergestellt 
wird,  die  mit  Winkclcisen 
uni>a\imt  sind. 

In  der  l-'ijj.  170  ist  der 
untere  Hahn.<(teig  nach  «Icii 
Seiten  ram|K;n:irtijj  hoch^c- 
liihrt.  iJiese  .Ausfuhrunn  « iirde 
bei  V'erxvendung  dreiachsiger 
Wa^n  mit  unteren  Schiebe- 
türen in  Frage  kommen,  bei 
denen  der  imtere  Fußboden 
nur  1 100  mm  Uber  S.  O.  liegt. 
Gleichzeitig  ist  in  dieser 
Zeichnung  der  Nachweis  ge- 
liefert, daß  bei  Ausflihrun;; 
4ltr  H.ihnstel^^e  in  der  erualni- 
tcn  W  eise  die  jetzt  neliraur-li- 
liclien  I'ahr7.euL;e  weiterhin 
auf  der  .Si.ndlbahn  verkehren 
können. 

Es  crj^ibt  sich  ohne 
weiteres.  daU  die  Anordnung 
zweiten  Bahnsteiges 
vollständigen  Umbau 
des  Bahnhofs  Jaanowitabrficbe 
bedingt.  Das  vorhandene 
Hallendach  könnte  zwar  auf 
den  oberen  l^hnsteif;  in  ahn- 
licher Weise  wie  bei  ilem 
aujjenblickliclien  /ustanil  auf- 
i;i'l).iut  «erden.  lJa>.  wurde 
aber  die  Erneuerung  der 
Seilenglaawand  bedfaigen.  Pttr 
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den  Umänderungsentwurf  ict  eine  gadikwene  Halle 
vwfeceben,  wie  sie  Fig.  171  Die  KhnptUiider 

Statt  Halte  sind  Dreigelenkbogen.  Zur  Enoeliin^  einer 
guten  LUfhinf;  der  Malle  ist  ein  l.üftun^s.-iufhau  mit  m 
öfTnendcn  Scitcnfcnütcm  voj-gcschfii.  Uc  Stiietiwände 
ilcr  H.-ille  sind  iiiil  \'fr:;Li^iin;.;  au--;i(.rulut,  um  eine  ning. 
lichNt  iliUf  Bclfiichtiiii^;  beiiier  H,ihnMei^<'  m  cr/iilcil. 

|)er  oImtc  UahiKti  i;^'  ist  mit  Sichi  rln  itsvi  irrirht\in;^<-n 
7M  \  crschcn,  die  ein  I  Icrahsturzen  von  ihm  erlol^reieh 
verhüten  und  ein  /.wi^elieiUrelen  zuisclicn  \V'a;^en  und 
Bahnsleij;  niii;;liclisl  nel'ahrliis  ncstalten.  Aus  dieser  Ite- 
dmguriK  fjelit  zunächst  hcn'or ,  daß  «Icr  obere  RihnMcig 
an  den  Seiten  tliirch  ein  rielander  abgcs|)errt  icin  muß, 
wdclics  beim  Minf;ihren  eines  Zuges  beseitigt  wird.  IJie 
Aubieilung  ciofaclier  Hallestangen  wird  als  AbsdiluQ 
der  Bnhntteigp  ridit  g^Ugen.  Es  bleibt  daher  noch 
die  Wahl  xwisdien  hochsidibBfen  und  niederi^itenai  Ab- 
schluO^ittem.  Die  letzteren  lättd  Ihrer  Einfachheit  lialber 
gewiihlt.  An  den  Bahnstei^'kanten  sind  aus  u  und  Rach- 
eisen kräftige  Kinnen  gebildet,  in  denen  die  Stander  des 
nicderklapplwiren  (iclanders  aiil  imi  r  ilrclih.iren  \\'el!e 
befestif^  sind-  l)ie  Stander,  liesteiiend  aus  '  iiiadrateisen 
viin  nun  I )iir<"hmesser,  sind  oben  durch  ri  1%1-en,  über 
die  eine  li'il/erne  1  lamlleisle  gezoKen  ist,  verniitteist  liolzen 
veiluiiiilen  Das  Nietlerlenen  der  (iel.iinler  erlolfjt  ver- 
mittelst Luftdruck.  Die  Steuerung  der  1  .uftdruckzylinder 
hingegen  crfolf^t  elektrisch.  Diese  Ausführun«^  ist  vom 
Verfasser  gewählt,  weil  die  Prcüluftanlanen  sich  im  lanj;- 
jährigeni  IV-triebe  als  durchaus  einwandfrei  und  sicher 
bew&rt  hallen,  was  von  ühnlichen  Zwecicen  dienenden 
cMctriachen  Anb^jen  »dit  iranier  behauptet  werden  kann. 
Immerhnt  ist  gegen  änen  rein  elektfischen  Antrieb  hier 
auch  nichts  einxuwenden. 

Zwischen  Bahnsteigkante  und  Wagen  entsteht  ein 
Spalt,  der  zti/udcrken  ist.  Die  Breite  des  Spaltes  er- 
gibt -irh  aus  di  r  Mreiti-  iks  -ilildn  \\'aj;ens  und  der 
7.ulas~ij;en  lüilfernun;;  der  Baliiislei|.;kanle  von  der  (ileis- 
mitte  l.et/leie  llnirernun^'  s,)||  nach  der  .\uft;abe  min- 
ilestriis  i7|;onu)i  Inlra^^en,  l!ei  <ler  l.>vsiii)}j  der  Auf- 
!-t  s;i-  .lucli  in  <l:i--er  (ir^lH-  ^cuahl!-  Dabei  hat 
^\ch    lier.iu'-^cstellt,  i-    l>ei    »lieser  l'jltfernunfj  des 

Haluivtei;;c--  \<>n  der  i>li^^:iiilte  und  <ler  newahlten  Iluhe 
des  oberen  i^linsleiges  übet  S.  ( ),  möglich  ist,  die  Strecke 
mit  gewöhnlichen  Fahrzeu);en  zu  befahren. 

Die  größte  ßrcilc  der  Fahrzeuge  beträgt  3 1  $0  mm. 
Es  wird  demnach  nichts  im  Wege  stehen,  die  Eintritts* 
stufen  des  oberen  Stockwerks  m  dieser  Brnle  anszuAlhren. 
Es  ergibt  sich  hieraus  ein  Späh  zwischen  Wagen  und 
Bahnsteigkante  von  17$  mm.  Nach  §39  der  ß.O,  ist 
fiir  einzelne  an  den  Wagen  vorstehende  Teile  sogar  das 
Mafi  von  3:r;o  mm  fiir  die  Wa^enbrei'.e  /.ulassii;,  so  dal> 
sich  der  .Si>alt  ,iuf  i;;  mm  i.'leii  Ii  der  l..m^;i-  eines  kleinen 
KindcrfiiGi->  cm-rhranki  n  liei.H;.  l-',rn--le  I!i-clrnl,eii  '.^-.irdi-ii 
nach  .Ansjrln  iles  \"i-rl"asM-rs  ^eL;i'n  <lie  Ziila-^iin^  di(-^rs 
Hreiteninal-es  für  <lie  Iti-trieljsniittel  iler  Stadt-  uiiii  Kin;;- 
bahn  nicht  zu  erheben  sein.  Hei  dem  gewählten  \ier- 
achsi^en  \V.-i^;en.  bei  dem  die  Drehzapfcii  der  Drehj^e^telle 
eine  l-lntfemung  von  mm  rth.-ihen,  würde  nach  §  132 
<lcr  rcchnisehen  VercinbarunL;  di'  -.^  Hrehenmaß  m  der 
Mitte  um  20  mm  und  an  den  ICnden  um  17  mm  dn- 
nischränken  sein.  Der  entspueehende  Spalt  in  der  an- 
gegebenen Breite  von  1 2S — 175  mm  bietet  lUr  dasZwischen- 
tielen  keine  besoodere  Gefahr.  Immerhin  wird  das  Vor- 
handensein desselben  ai  besonderer  Ängstlichkeit  beim 
Besteigen  des  oberen  Stockwerkes  der  Wagen  Anlaß 
}jcben  k'inneii  Ans  diesem  (»runde  wird  sich  die  Zu- 
tleekunj;  des  .S]>altes  em])(elileii.  l'^furderlicli  wird  sie. 
um  zu  \erlniten.  d.il>  bei  si  lilei  liteiii  Wetter  .'ii'hmut/ 
von  den  Fülien  der  Kciscnilcn  des  oberen  -Stockwerkes 


auf  dte  Retseaden  des  uatam  Stodcwsrkes  fiOft.  Eme 
ScUieOung  des  Spaltes  dadurdi  hennstdlen,  daß  an  dem 
Babnst^fe  ein  Brett  angebmdit  würde«  das  sidi  tmler 

das  Trittbrett  ties  oberen  Wagenstockwerkes  schiebt,  ist 
nicht  zulässig,  »la  hierdurch  die  l'mgrenzungslinien  des 
lichten  Raumes  und  der  l"aht,'r:i^i  i.'  i  r-.ehritten  wurden, 
h'.s  ist  daher  mit  dem  niidii klai/iilian-n  Geländer  ein 
1  lei  kbiet  h  \  crbundcn,  welches  beim  Niederlegen  dr-lic- 
landcrs  sich  ^elbstlati;^  über  den  Sp.-ilt  lej.;!  ur-.d  tlieseil 
zudeckt.  (ileichzeitiK  wird  durch  die  -i  s  Ulech  die  Kinne 
zugedeckt,  in  die  .sich  da--  lii  lnn.ler  beim  Nietlerlasscn 
legt.  Auf  diese  Weise  wird  .im  h  <!.is  (ickinilcr  sauber 
gehalten.  Das  freie  ICndc  de^  Hleches  U-^i  sich  auf  das 
Tritlbrett.      Die  Breite   er|,^ilil    --icli  aus   der  Breite  der 

i Rinne  und  des  Spaltes.   In  der  Längsrichtung  wird  das 
Blech  in  Langen  von  4^~5  m  untetteilti  um  emn  leicbliere 
.  Beweglichkeit  beim  Heben  und  Senken  des  GeKnders  so 
)  erzielen. 

\'on  der  Hinrichtung  der  sellnttatigcn  Ivinleitung  der 

Bewegung  des  Gel.inders  mit  .\bdcrkblech  ist  Abstand 
g<'nfimmen,  «  e^^i  n  di-r  .Srhu  ii  rigkeit  tier  dauernden  In- 
standhaltunj;  einer  derartij^en  länriehtung.    Zudem  muLUe 
die  Kink-itun;;  der  Hewei;un^en  des  ( ielaiulers  durcli  <leii 
Zug  erfiiljieii.    D.is  Niedeikj^eit  darf  aber,  wenn  es  seinen 
Zweck   erfüllen   -.nll.  erst  erfolgen,  wenn  der  Zug  voll- 
I  ständig  zum  .Stehen  gebracht  ist,  und  das  (iclandcr  muß 
I  bereits  wieder  hoch  gehoben    ^viw.  wenn  der  Zug  sich 
in  Bewegung  setzt.    Daraus  folgt  schon,  daß  es  besser 
ist,  <lie  Bewegungen  des  Geländers  von  Hand  einzuleiten 
j  und  die  Signale  von  der  Stellung  der  Geländer  abhangig 
zu  machen. 

Die  Ausführung  der  Stcberheittvorrichtungen  am 
Bahnsteige  m  der  beschriebenen  Weise  könnte  auf  den 
ersten  Blick  etwas  verwickelt  erscheinen.  Das  ist  sie 
aber  durchaus  nicht.    i''s  .sind  die  einfachsten  ICIemcnte 

zu  ilirt-r  .\usfiihrung  verwendet,  winhirrh  gleichzeitigen 
sicheres  und  zuverlässiges  .Arbeilen  gesichert  i^t. 

Zum  Besteigen  «le-  < 'bereu  Halinsicii:es  muß  eine 
Ix-triebssirliere  .\nlage  gesrhatiei)  weiden.  Hei  <lcm  vor- 
liegenden li.ihnlinfe  [annow  itzbrücke  ist  l>i-^Mri(k  r- 
sihw  ierig,  einw  andfreie  und  allen  .Anforilcrungen  genugende 
.\nlageii  lierzu-tellen.    Zum  Ikihnlicil'e  fuhren  six^ei  Wege, 

,  der  eine  von  der  Jannowiizbrucke,  der  andere  \  <>n  der 
Jannowitx-FlBssa^  atis.  Von  beiden  au^  udut  je  eine 
Trq>pc  zum  mlcrcn  Bahnsteige.  Zwischen  Jannowiu- 
brücke  und  JaniKndtzpassage  liihrt  unterhalb  des  Bahn* 
holes  ein  eingedeckter  Lanfateg.  Der  Ausbau  der  vor- 
handenen Treppen  oder  einer  der  baden  derart,  daß 

I  man  über  sie  zum  zweiten  Ikihnsteigc  gelangen  kann, 
würde  fiir  die  N'erkchrsabwicklung  keine  besonderen  Vor- 
teile bringen.  I  »eslialb  erscheint  es  geboten,  für  ilen 
oberen  Bahnsteig  eine  besondere  .Anl;ige  zu  schaffen. 
Mit  Rücksicht  dar.iuf.  daß  das  obere  .Stockwerk  det 
Wagen  ftir  die  ReUmden  zweiter  Klasse  bestimmt  ist, 
ersi-iii  inl  i  ■-  .i'.i<-':i  .u: _;fl irrirln ,  kahrstahli-  vi»r/ust-hen. 
.■\Is  Reserve  für  die  l  ahr-tulile  wird  es  aber  immer  er- 
forderlich sein,  eine  feste  Treppcnanlage  zu  errichten. 
Diese  ist  in  der  aus  I'ig  i;i  ersichtlichen  .Anordnung 
vorgesehen.  Als  Fahrstuhle  siml  l'atcmoster- .Aufzüge 
gewählt,  von  denen  auf  Bahnhof  Jannowitzbriicke  zu- 
nächst drei  auftustdlen  sein  würden.    Diesen  Aufziigen 

'  wird  der  Vorzug  vor  allen  anderen  zu  geben  sdn,  weil 

.  sie  ständig  sich  in  Bewegung  befinden,  zu  jeder  2Edt 
Reisende  aufzunehmen  imstande  sind  und  keiner  be- 
sonderen Wartung  bedürfen,  Vorzüge  die  nur  die  fahrenden 
rre]>]>en  nii'.  iliiieii  tei'en  Diese  haben  sich  aber  in  der 
l'raxis  nicht  bewahrt.  w,dir>-nd  <lie  raternoster-.Aufzüge 
•M.  Ii  \  1 11 /i:;.,'lieli  bewahrt  haben  iin<i  infolge  der  an  ihnen 
angebrachten  Sichcrhcitsvorrichtungcn   zu  Unfällen  nur 
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tif,  tja,   tttanautt-Aubag  fttr  Balwliof  JanaoirilibrlldM. 

in  SuOerat  seltenen  Fällen  AnLiß  gegeben  haben.  Die 

Annrdnunt;  eines  l'ateriinsierfahrstuhlos  für  den  Bahnhof 
Janiiowitzbiiiike  Im  in  I-'ijj.  t'2  <iar;ie-tellt. 

Hei  <lcr  Ausarboilun'^  ties  l  '.ntw  urfcs  «ar  es  dem 
Vcrfas?,fr  wohl  bekannt,  claU  ilcr  l'i)li/ci|)r;isjdcnt  von 
Berlin  bisher  die  Verwendung  von  l*atcmosteraufzüf>en 
nicht  zugelassen  hat  Die  Er&hrung.  die  mit  ihnen  aber 
hl  den  letzten  20  Jahren  In  anderen  GroOstSdien  des  In- 
und  Auslandes  eetnaelit  sind,  haben  geseilt,  da0  der 
weiteren  Verweisung  dieses  vortreflTlichen  Hebezieu|^ 
wohl  nicht  mit  vollem  Recht  ein  Riegel  vorgeschoben 
ist.  Kin  Versuch  auf  einem  verkehrsreichen  Hahnhofe  der 
Stadtbahn  wurde  ^ich  daher  wtihl  eiii])lVlilen. 

Für  den  zueictagigcn  Au«bau  der  iibriKcii  Haluiiiorc 
der  Stadt-  und  Ringbahn  würden  sich  die  N'erhältniiiae 
wesentlich  anders  gestalten,  als  auf  dem  Hahnhofe  Janno- 
witzbrUckc.  Am  einfachsten  würde  die  Ankigc  des 
zweiten  Bahnsteigt»  auf  den  Bahnhöfen  Fricdridistraße, 
Alexanderpiatz  und  Schlesischer  Bahnhof  seht.  Auch 
bei  den  übrigen  Bahnhöfen  der  Stadtbahn  würde  unter 
der  vorhan<lencn  Halle  der  obere  Hahnstcig  angelegt 
werden  k^niu-n.  Nicht  -n  tbcr  Ini  din  meisten  Bahn- 
holen  der  Kingbahn.  Hii  r  mulUcn  den  X'erhaltnisNen 
eines  jeden  R-ihnhofcs  c-ntsi)r»  clK  n(l  ;uicl)  iieiic  Haliti--tciL; 
und  Hallenkonstruktionen  gewählt  werden.  Naher  auf 
die^e  Ilinzelheiien  cionigdioi,  ist  nicht  Soche  der  ge- 
.stellten  Aufgabe. 

Die  Anordnung  weiterer  Enndheiten  der  Rahnhofs- 
anlagen,  die  für  die  Lö«ning  der  vorliegenden  Aufgabe 
nicht  VOR  Bciang  sind,  shid  aus  den  gebrachten  ^ich- 
nungen  ersichdldi. 


ciithcil    .    .        .  - 
l.äiii:c  des  Wagenkasten»  in  min 
Uni;e  ein«  Mntoi-mgeii*  in  aioi  . 
lÄnge  tintt  \Va){ciKiiilMil  M  mm 
Anrrihl  <ler  Wa(ea  tkt»  Zage»: 

a)  Mniorwagen  

l^^  An>i5ripr».sj;rn  .... 

c  .■lr^ilnln^rn  

Game  lJiii(>c  •lo  '/.vun  in  mm 
Ckwkht  cinci  Motorwagens  in  1^; 
Cewieht  dnci  Aiihljigr«n|;ens  m  \.e 
Gewicht  einer  Wa^^enrinhrit  (un- 

br»ct«t)   

Gewicht  des  iCllgef  (unhcacUt)  in 
An»hl  der  AbUB«  III.  KluM  eines 

/agci   

AnnM  d«r  SiKplItiecineaZmin: 

a)  la  III.  Klaue  

h)  in  II.  Kbne  

nnmmen  

Ge&nintt^c^ticht  des  tifselrlen  /ujjo 
/.ihl  der  M.ii.^rrii  rtnr«  /ii^jr«  . 
Auf  I.MoIxt  eiiif:ilienilc»  Ziiiiccwiclit 
AdlMlnick  der  bcw-titen  W >i;imi  : 

n)  Moiorwagrn  

h)  Anhiii|*wiHn  .... 
Auf  I  Molar  «atkilcfute  ShipUttc 
Iti'hr  de»  ualcrea  FtilOxxImt  llt'er 

S.o.  m  BUB  

Ilithe  d<-s  nbercn  Fiit-hodcns  Uher 
S  t  I.  m  EIU11  ....... 

Eoticrnung  der  KuÜlnjdeD  von  ein. 


Ilälie  de*  dKm  ünliiwleige*  aber 

S.O  

Hiliie 


Rretic  dn  Wagem  i 
Urcilr  dei  W^iffos  olicn  in  min 
Geschätrtcr  l'rL'i»  eine%  /«i;e»  in  M, 
Grumtbubr  dr*  Wa^^cns  tus  t>lirr- 
kwt*  des  I  iiüun;;Mun>aae»  In  Bin 
Auf  ebien  Sit.;|>Uu  cnitallende»  Ge- 
wicht: 

*)  dei  ttnbeüelxteii  /ogei  .  . 
b}  de«  b««ettt«n  Zag»  ,   .  , 
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Inuclialuitii;  für  iIi-ii  H.iii  von  W'irliti'^'kcit  mihI  Vau  Ah- 
wii  Kliin^  (U  <  \  i-rlarlir>  und  zur  leichten  A  i-.iliiiii-  einer 
sirtiercn  Kontrolle  i>-t  eine  I  eiluni;  li.iiiiii  ei  lorderlii  li. 
d.il-l  von  <kin  einen  Bahnsteige  the  Kei-endcn  It.  Kl;i~>e, 
von  dem  .unleien  die  III.  Kl:i-^e  atilaliren  I  ),i  nun 
naturt;em.il^  die  Reisenden  Iii.  Kla-sc  in  iler  Mehrzahl 
.sind,  er(;iebt  sich  ohne  weiteres,  daß  diese  .luch  \  <m  dem 
unteren  liihnsteijje  aus  fahren.  Hierdurch  wini  die  Be- 
lastung <lL-r  Wa^en  tn  zweclienlsprechender  Weise  ge- 
reeelt.  Der  Schwerpunlct  der  Uelistung  liegt  möglicbst 
ticr.  Da»  Verhältnis  der  Reisenden  II.  Khu»e  lu  denen 
III.  KlasM  betrSgt  etwa  1:3  bis«  2:3,  In  diesem  Ver- 
hätlniiwe  ist  alM  auch  die  YsAA  der  Mitie  im  unteren 
und  filieren  Stockwerke  zu  teilen.  Die  Tcilunj;  erfolgt 
in  einfarh'iter  Weise  derart,  dal.^  unten  <_Hicrsitzc.  oben 
..Inf  l.an^ssit/e  an^eurdnel  \MT<len  Die  Breite  des 
obereti  \\'a;4enk:islens  er;.,'ieht  sich  hii  rna<  h  /u  dem 
^;leichen  MaLk-.  in  «elcliein  die  Altleiilan^;e  der  W  .i^en 
II  Klasse  ausMcüilut  ist  1  )er  /.iii;anu'  zu  dem  ■•heren 
\\  a^i  nsto«  k'.M  rke  ertol^l  /kverknialMi;  iliircli  2  Schieljc- 
tiiren  von  jetier  Si-ile  Die  Anordnunt;  von  Drehtüren 
ist  z»ar  möglich,  erscheint  hier  aber  nicht  vorteilhall. 

Die  Ausbildung  des  unteren  Wagenluuitcns  kann 
gruiHL>ia</Jich  auf  zweierlei  Wei^  erfol^m.  Das  eine  Mal 
können  SchiebctSren  vcm  endct  werden,  das  andere  Mal 
Drehtüren.  Bei  Verwendung  jener  icann  der  Wagen- 
kästen  brdler  gebaut  werden  als  bei  Verwendung  von 
Drehtüren.  Der  sur  Verfii};iinf;  stehende  Raum  innerhalb 
tles  Wasens  ist  also  ein  yroLlercr.  Die  Schiebetür  kann 
aber  nicht  an  jeilem  Abteil  aufgebracht  \\erdcn,  weil  es 


dann  nicht  möglich  ist. 


\\  .il'L'M   <iic    I  T  l"<  T,  Icrliche 


Stcifif^keit  zu  j^eiM  ir  Ihre  \  1 1  t  n<lunn  ist  di  inii.icli  nur 
bei  kurzen  W  .i^cn  iu.i^li<  h.  Ix  i  denen  höchstens  t>  .\1>- 
teile  vorhaniiei!  siml  Itei  \\  .i-^en  mit  mehr  .Abteilen 
\Mir<le  das  \ OrlKu.iIeiisrui  \  <>n  nur  2  l  uren  an  jeder  Seite 
fiir  die  Almicklun^'  des  Verkehrs  nachteili.:;  seui. 

Ms  sind  .\  Waiientypcn  durchkunMruiert  und  ist  nach 
einjjchender  l'rufung  der  Vorziigc  und  Nachteile  jeder 
Wajienyatlunj;  dem  weiter  unten  naher  beschriebenen 
Wagen  der  Vorzue  gegeben.  Die  Konstruktion  der 
durchgcarbetelen  Wagen  schließt  sich  eng  an  das  Vor- 
bandene,  gut  bewährte  an.  Ausgegangen  wurde  von 
den  dreiachsigen  Wagen  der  Berliner  Vorortbahnen.  Ferner 
wurde  benutzt  die  Hauart  der  Wagen  der  elektrischen 
Vorortbahn  Berlin  <Potsdamcrbahnhof>  —  Gr.  Lichterlelde. 
der  Berliner  Hoch-  und  rincr-niinUjahn  und  der  .Sl.ult- 
und  Wirortbahn  ( )hls«lort'  —  lllankenese.  I  .s  konnten 
fiir  den  V  orschlag  in  l'ra^e  kommen: 

I.  ein  dreiachsiger  Wagen,  mit  Drehturen  unten  und 
Schiebetüren  oben; 

3.  ein  dreiachsiger  Wagen  mit  Schiebetüren  unten 
und  oben; 

3.  ein  vieraduig^  Wagen  mit  Drehtüren  unten  luid 
SdiiebctUren  oben  imd 

4.  ehi  seehsadisiger  Wagen  mit  Drehtüren  unten  imd 
SdiiebctUren  oben. 

Die  Bau.irt  der  einzeliKii  \\a;;cn  eri;ieh'.  sich  un- 
geßibr  au»  der  vursteheiideii  /usanmienstellung  (siehe 
Tabellen  auf  S.  149). 

(Farticuang  lol|^.) 


Kleine  Nachrichten. 

Ntttzbirmaehung  elektrischer  Triebkraft. 

Elektrisch  betriebene  Wasserhaltungen,  l'ber 
die  elektrisch  betriebenen  Wasserfaallungsanlagen  in  den 
Linda]  MooT' Werken  bringt  The  Electrician  im  Heft  l 


Fie.  17}     Schnitt  durch  den 

7i;o  l*S  rumpt^ninotnr, 

•sihinl.*  sich  endlich  für  die 
Upen    mit    sehr    holuT  Gc- 


VOm  IS.  <  )klol>er  v    i  ■  '   sehr    iiUeress.inte   und  .ausfuhr» 
liehe  An'jj.iben,  dencti  il.is  rol^nule  eiilnoniinen  \\er<ieii  soll: 
Im  I  )cz<-;nlH-r  inul.Ue   der  Hetriel)  eltli;;er  der 

W  asserlialtunj^en  in  di  i'.  Bergwerken,  welche  Kis^cnerze 
fordern,  einnesiclli  ueiden,  «-eil  sich  ergab,  daO  die 
t'ninpcn  .wltadliaft  und 
überhaupt  ZU  klein  ge- 
worden waren,  um  die  zu- 
fließende Wassermenge  zu 
l&rdem.  Die  in  Frage 
kommenden  Anlagen  rind 
entweder  durch  künstlidic 
oder  durch  itatüriiehe  Ka- 
näle untereinander  in  V'er- 
bindun-^.  Zur  Zeit,  als 
der  Bi  lrieb  aulhorle.  stie^ 
der  \\  ,is-ereinbrueh  auf 
last  ?J  ciini  III  der  Minute 
f;e:;enuber  «lein  normalen 
W  asserzufliilS  von  nur  etu  a 
I.S  cbni.  Im  Jahre  Ujod 
wurde  die  Forderung  einer 
leist(ini;sfahigcn  Wasser- 
h.iltung  wieder  aufgestellt. 
Die  Schwierigkeilen  für 
die  Neuanlage  vom  Pumpen 
bestanden  vor  allem  hi 
den  sehr  engen  Schacht- 
cjucTschnittcn.  weil  nur  An- 
lagen von  sehr  hoher  Lei- 
stU!l_;vl,,|iM._'.,eil  in  fiiiL'C 
koni'iirii  konnti'U  Man 
Anschatüin^   von  Kreisel] 

seh«  inili;.,'keit,  tliiekl  von  I  jektiomoi.  >ren  aii^etrieben- 

h'ur  einen  der  Scliaclue.  iler  4  ;  "  i;<-n  <lie  Senk- 
rechte L;eneigt  ist,  sind  zwei  Kreiseipumix iisatze  be- 
schallt uorden,  welche  je  18  cbm  W.-isser  pro  Minute 
auf  iJo  m  heben  können.  Sie  sin<l  einstullj.;  und  werden' 
im  Betrieb  hintei einander  [geschaltet,  so  daÜ  die  Gesamt- 
fördcrliöhe  240  m  betragt.  Sie  ruhen  auf  besonderen 
Wagen  von  rd.  3  m  Spwweite.  Jede  IHnnpe  wird  vor 
dtiero  Drehstrommotoir  getrieben,  der  bei  1485  Umdr. 
dauernd  750  PS  leisten  kann.  Der  zugcAlhrte  Strom  hat 
3000  Volt  Spannung  und  ;n  Perioden. 

In  zwei  anderen  Sehaclilen  arbeiten   zwei  stehende 
.Senkpumpen,  vi>n  dmi-n  -i  de  ,).;  i  hm  \\'a--<  r  pro  Min. 
f»cgcn  210  m  Hohe  loriU  r:!  kann     Sie  werden  von  Mo 
toren  direkt  anj^ctriiben,  welche  bei  l'mdr.  ^Kl'.'s 

leisten.  Diese  l'iim|ieii  sind  dreistufig;  sie  sind  in 
schmiedeeisernen  K  ihitK  ti  montiert 

Endlich  .«ind  noch  xwei  i'umpen  vorhanden,  die  den 
eben  beschriebenen  ähnlidi  sind,  mit  dem  Unterschiede, 
dafi  jede  4,5  cbm  pro  Mm.  gegen  165  m  drücken  kann 
inid  von  einem  250  PS-Motor  mit  3$o  Umdr.  ange- 
trieben wird.   Diese  Pumpen  sind  ftlnfstufig. 

Das  Gewicht  der  zuerst  beschriebenen  Pumpen  ein- 
schließlich lies  Motors,  des  Saui;-  und  Druckrohres. 
Drahtseil  umi  Kabel  betraft  gelullt  über  ;o  t.  Das 
Dnilil-cil  hat  einen  Durehmesser  von  44  mm  und  eine 
Bruchtf~".i;.:l;eit  \  011  ii>S  t  Die  I'umpen  wiegen  36  t. 
Die  KruiM  lpuncicn  s|n<i  Ct  hi.  Snizer  geliefert.  Sie 
haben  einen  V\  irkuii^;s^'iad  \on  über  i"',,. 

Die  Motoren  sind  so  gebaut,  daG  sie  unter  g.mz 
auik:rgewohnlichen  \'erhaltnissen  arbeiten  können.  Auf 
kleinen  Durchmesser  wurde  wegen  der  engen  Sdiacht- 
querschnittc  besonders  Bedacht  genommen.   Sie  haben 
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Kur/-^clilußankcr.     I'ic    <  icluiuM-  au^tt  ii.iiLiHl  ge- 

lul'tc-! ;  dir  <lcii  Durclitriu  der  Kuliiliilt  ->>rjil  ein  auf  der 
.M(.t(tr«L-llc  »itzL-tuk-r  W-mihitor  il-i;^  173).  Die  Kenn> 
linicn  des  7;o  l'SMoliir>  /.vi-^l  l  i^,  174. 

l-ÜiiL-  sich  iiiiaii^;L'nclim  bcmctkljar  inaclu-ndc  An- 
ordnung ist  die  direkte  ZiifuhrunK'  \'<>n  \0'm  \'>ilt  .in  die 
Motoren,  weil  alle  Klemmen  uiui  hlankcn  l'clle  sor;; 
ialtlg  gPSen  die  Möglichkeit  einer  Berührung  durch  die 
Bedienungsmannschaften  geschützt  werden  müssen. 

Der  Drehstrom  wird  den  Motoren  durch  verseilte 
Kabel  /tigeluhrt,  welche  Uber  Tage  auf  Kabeltrommeln 
aufgewickelt  werden.    Das  Kraftwerk  ist  so  g^egen. 
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daß  die  EoerKic  allen  Schächten  ohne  Transforniatian 
und  ohne  ni  hohe  Leitungsveriustc  zugetiihrt  werden 
kann.   Es  ist  mit  drei  Dampfturbinen  der  A.  R.  G.  aus- 
gvrü<sict,  von  denen  jede  II40  PS  bei  3000  Umtlr. 
dauernd   leisten   kann.    Der  Dampf  h.it   am  l\intritt«- 
Ventil  eine  S|iannimL;  vnii  14  Alm   und  riiu-  rtni])eralur 
vnn   ;jr>"(".     I  lir  1  ii-iuT.ili irt  n    -iiul    mit   l  ull    uiul    mit  \ 
W  .1--'.  r  m-k'.ilil".      I  kT  W  .i--crs  Lilir.iUL-li  im  Stander  untl 
in  «Ilm  I..ij;ern   iL-de>i  <  iuncrati ir>  l)etra;^l  U>  1  ]>r<>  Min. 
Dadurch,   dali   die   I  .ulikulilunj^   im  Statuier  vennieilen  , 
wurde,   lallt  das  sonst   aul'lretenile   ^feilende  (ieraiiseh 
weg,  imd  die    rurbincn.satze  laufen  sehr   ruhij;.  iJer 
Uampfverbrauch  beträgt  7  kg  pro  KVVSt.  bei  einem 
Vakuum  von  95  'Vo.  14  AtniL  Eintritisitpanmmg  und  300'^  C. 
Vertragsmäßig  soUle  er  8,35  kg  betragen.   Zur  Dampf* 
erzeugung  dienen  drei  Baboock  und  Wiicox-Kessel  von  1 
je  37$  qm  Heitfiäche  mit  Kettenrostfeuenmg.  Die  Schalt-  . 
tafel  unterscheidet  .«ich  insofern  von  den  picbräiichlichen  ' 
.Aniirdiiunnen.  aKucdir  M.irninr  nocli  Scliiefer.  Mindern  j 
Kachelniaiieru <.tk  \ ciu <  nil<  f  i^i    Dii--cr  Atilliau  li  ii  enie 
hohe  iMiiritimi  und  i^'i^lk-  .Sx-licilicit  .;i  L,cn  l-V-uersL^elalir. 

.Alle  l'iiinpenmiit' >ren   werden    Mm   der   Seil  ihlafel  ' 
aus  ant>elas^iMi  oder  •«(illj;f^et/t.    Das  .\nlassen  neNchiehl 
mit  Hilfe  von  zuei  Transl'urniatoren.  die  hintereinander  ; 
gesdiahet  sind.   Der  eine  ist  eni  Aiit<>(r,insfomKitor  und 
setzt  die  Spannung  auf  die  Hälfte  der  Arbeitsspannung 
herab.  Eine  Wicklung  des  zweiten  Transformators  ist  i 
hinter  den  eraten  gcsdialtet,  die  swdie  hinter  den  Wasser- 
anla.<»cr.    Durch  stufenweises  Ausschalten  des  Anlasser«  ' 
\vir<l  die  .S[>annuni;  an  den   .Matorkleninien  iiai  li  und 
nach  erhuht  und  Strniiisi<>i}<-  vermieden     Nachdem  ilie 
Moli.ren  ihre  volle  ("n  -irluv iii<!ij;keil  erreicht  haben,  werden 
sie  von  den   l>i  s<)n<leren  .\iilal^--,\miiicl-<-hienen   auf  die 
HaU|>t->a!iuiiel-.<-hienen  mit  (  )Uchaltern  unii;r-rlialtet. 

Die  Anlage  wurde  am  lo.  Uktobcr  in  Iteirieb  ne-  . 
setit.  Die  Absenkm^^  des  Wasserspiegels  betnig  im  . 
Anfang  0,3  m  pro  Stunde.  Paufler.  ! 


Sigmlwesen. 

BldctriBch  beleuchtete  Semaphorarme.  Die 

Zahl  der  Erfindungen,  welche  dahin  i-ehen,  l-'ioenbohn- 

Unglücke  inofjlichst  zu  vermeiden,  ist  t^rui;  und  Ntetig  im 
Wachsen  Doch  wenigen  Ist  es  bi-.chie<len .  |>rakti-ch 
iUiicli^;eU.hrt  /II  uenlen.  sei  c'»  we-en  zu  L;ro[.»er  Kovten, 
die  Sil  h  /iinieist  notw  endii^  er^  ei^eii  uurdeii,  um  solche 
neue  .\|i|iaMte  .in  allen  U'a^f;<ms.  .M.ischini  n.  .Stationen etc. 
anzubringen,  sei  es  \ve;;en  zu  (jroOcr  KoiTi|tli/iertlieit. 
welche  ein  ("bei  vermeidet  und  tkifiir  wieder  neue,  oü 
verßnXk-rtc  Unjjlücksmu^lichkciien  .sclwflt.  —  ICin  .Mr. 
J.  A.  I'anton,  Injjcnicur  ilcr  l.ivcrpoolcr  clcktri-schcn  Hoch- 
bahn, kam  nun  auf  die  Klee,  die  Sem.iphorarme  der  Kin- 
und  Ausfahnngn.ile  eigenartig  auf  ciektrisdiem  Wege  .idbst- 
t.itii;  zu  beleuchten,  und  zwar  je  nach  der  Stellung 
rot  oder  grün,  dieselben  .il.so  fiJr  den  I.<)komi>tivfiihrcr 
auffallender  zu  gestalten.  Der  den  bisher  in  Veru  eaduiii^ 
stehenden  Senuqjhi irariiicn  in  der  l'orni  M>l!ki  in!iiu  n 
^■leicliemle  |-li;^i-l  tr.iL;'.  m-iiut  l  allte  iiaih  aiil  der  ilein 
/.U(;e  ZDj^ekehrten  .Seile  l  iiie  Keihe  on  <  fliililam|K  n  iHler 
auch  ein  ^rot.tes  (ilasrohr.  in  da-  lielruclitunj;skor])er  ein- 
^*-scholK:n  sind.  Uemerkt  sei,  daü  die  bisher  in  Ver- 
wendung; stehenden  IMIIengläscr  mit  rotem  bzw.  grünem 
Glas  auch  bei  dem  neuen  Signala|^rat  in  Venfendung 
stdien.  Bei  der  HalLitellung  dc<t  Semaphorflttgds  er- 
sdieint  nun  nebst  dem  roten  Licht,  das  infolge  Durch- 
scheinens der  Ijtteme  durch  die  Si^^nalbrille  entsteht, 
noch  entlang  des  Semajihurdugels  ein  breiter  roier  .Stieilen 
elektrischen  Lichtes.  SobaUl  nun  der  .\rm  aul  iVeit 
(in  lCnj;land  um  4;"  nach  abuartsi  j;evenkt  «ird,  sn  er- 
scheint inlolv;e  der  lteuei;iui.;  de^  .\ime>  und  der  darauf 
be;e-.':;;(eii  I'hI'l  .;runes  l.icht.  aiil-i  tileiii  alie:  auch  lan.L;s 
de>-  .Sema|ill'iiaruies  ein  .Streiten  i^nuien  l.\<hte-.  Dieser 
Wechsel  lies  I.icliiev  kann  nun  auf  zuei  Alten  hervor- 
jjerul'en  wenlen.  l  asteiiN  indem  man  /«ei  ( dasrohren 
nebeneinander  lc;,'t .  die  eine  tjiun,  die  andere  rot.  und 
den  Lkrhtwecluei  in  L'bcreinstimmung  mit  der  Stellung 
eintreten  Mißt,  oder  den  ScmaphorflUgd  während  der  Be- 
wegung von  der  Halt-  in  die  Freistdiung  durch  ein  Kegel- 
rad mit  ÜbersetzunK  mn  180*  dreht,  dergestalt,  daß  die 
friiher  ab;^eu  endete  -Seile  <les  Scma|>hors  dem  Zuj^e  nun 
mit  der  alliieren  i'^riini-iii  l.ichtkette  cntiiet^ensieht  Bei 
dieser  irdmuiL;  muli  Hiil'e  und  --i-inaphorarni  .ui- 
leilen  best<-hen  lanl  lijnl-  ilnrcli  die  Weile  /um  Ki  i^eiiad 
verbunden  sein,  um  die  DreliiuiL,'  un.ililiaiv.;i;4  von  der 
stets  dieselbe  .Si'iie  zu«  endenden  Urille  zu  ifmoj;lichen. 
Obwohl  letztere  .\n<jnlnun;;  entschieden  «enii^er  einfach 
ist,  bietet  sie  den  Vorteil,  daß  auch  l>ei  lag  eine  <lcr 
Stellung  entsprechende  Farbe  des  Semaphorarmcs  (rot 
oder  griin)  dem  Zuge  gezeigt  werden  kann.  Die  An- 
ordnung dier  roten  und  gritnen  Lichtketten  auf  ein  und 
derselben  .'\rmscite  mit  selhsitäliger  Ivinschaltun};  l.ißt 
sich  hingegen  auf  jedem  derzeit  bc^chcrulen  Scmaphor- 
anne  anbringen.  K. — 

Wirtschaftliche  Untersuchungen. 

AtNMhmeversuche  an  Braunkohlen  •Grolh- 
gatmaschinen.  Versuche  an  Großg.-vsma.schinen,  die 
mit  Braunkohlen  betrieben  werden,  sind  noch  nicht  7Jihl- 

reich  ven  ilTetltlicht  «Mfden.  und  — >  durften  n.ichstehende 
.\bnaliine\ er-^iiL-lic  an  einer  .Anlage  von  1400  1'.^  von 
Interesse  sein. 

Die  .-Xnlane  gehört  der  .-\ktieii:;esellscliat't  I  auch- 
hammer  unil  steht  auf  deren  Werke  111  Kie-.i  a  d.  I.lbe. 
Sie  uitll'aL>t  z«ei  ilupjieltw  irkende  Ücutzer  Gasniaschuien 
von  je  .^00  l'.S  und  z«ei  Nürnberger  Gasmaschinen  von 
je  700  PS.  Letztere  sind  unmittelbar  mit  je  einer  Gleich- 
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stroiDtlynamo  von   -iio  KW  ^ckiipiidt.    Der  cr/.cujjtc  (laslciiun;;  das  nncM  1  )iirchströmon  von  Sfcruhbcrn 

Sirom  von  250  \'olt  «licnt  zur  Kraflvfrsurj;unj;  des  jjo-  und  Siij^fniehlrcinijiLTn  zwei  (iencralorL-n.     Die  fias^jcnc- 

samtcn  hlisL-nwcrkcs  mit  AuMialiini;  dt-r  jjrolk-n  Walzen-  raturaiila^c  ist  nach  /cichnunj^cn  der  (iasnu)lori;nfal>rik 

^t^al>en.  Sämtliche  (jasmascltincn  entnehmen  mittel«  cincT  Akt.  Oes,  KiOn- Deutz  im  Werke  selbst  hefgestellt,  der 
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Fi^  177.  Scbniit  ud  titwdrill  dat  KnAwtfliM  aiil  dm  7«0  PS 


und  der  CcacrMoNimnlige, 


elektrische  Telt  Her  Anlage  von  den  Sfemens-Sdniekart- 

werken,  die  N' Jrnljorj^cr  ( iasiiKiM'liinfii  sind  von  der 
M.vchitiL-n Fabrik  .\iij;<l)urs;  Nürnbcri,'  j^elli  lcrt. 

Dic(x;idcn  .XunibLTj^cri  iaMiiH^cliiiKMl  l'i^;.  175  und  I  "fi 
arbeiten  nach  dem  du|Ji)ck\virken<Ien  Vieftakt\\stcm.  I-> 
>tnd  'r;uideinmaschinen  von  ~00  inm  Zylinderdurchnu  ---<-r 
und  ScxD  mm  Hub,  welche  bei  130  L'mdr.  in  der  Minute 
dauernd  je  700  eff.  l'S  leisten  können.  Zv'lindcr  und  Rahmen 
der  Nürnberger  Gasmaschinen  sind  zentrisch  miteinander 
vcffa  linden.  AileerfaeblichenWännespanntingen  ausgeätzten 
Tdle  sind  mBgUchat  ein&cb  geformt  und  ausgiebig  durch 
Wasser  gekUhlt  In  den  durch  ScMammdedcel  bequem 
»Anglichen  KUhlwasserräumen  der  Zylinder  wird  das 
Kuhlwasser  durch  Wasserrohre  so  geWhrt,  daß  .Schlamm- 
ablagerungen  in  den  ^cf;iliilii  l>cn  F.rki-n .  in  u  i-!clien 
Wannestauungen  aulrri.teti  k  ■nnon,  \«  rniie<'.en  «irden. 
I)a<  Kuhlwasser  flielit  \'iin  drii  Kuhlstcllen  der  M.i^i.liiiie 
sieht-,  meß-  und  regulierbar  in  einen  für  beide  Maschinen 
gemeinsamen  Sammdbehälter  unter  l'Uir.  Von  diesem 
«ird  CS  durch  eine  Zentrifugalpiimpc  auf  das  Kückkühl- 
weik  und  von  dessen  Sammelbehälter  durch  eine  zweite 
Zentrifugalpnmpe  unmittelbar  in  die  Zylinderdeckel  und 
Auslaßventile  der  beiden  Gaamasdiinen  gepumpt.  Beide 
Ftampen  werden  von  einem  gemeinscfaaräichen  Elektro- 
motor angetrieben,  «n  zweiter  gleicher  Ptonpensate  dient 
zur  Reserve,  l'ür  die  Kolbenkühlung  sorgt  eine  beson- 
dere von  der  Maschinwcllc  aus  angetriebene  Kolbenpumpe 
filr  jede  ftbecUne,  dk  das  Kahlwasser  aus  den  Kiibl- 


behähem  mit  3 — 4  Atm.  in  die  Kolbenstangen  drückt. 

Die  hohli'n  Kolben  srlnvcben  frei  in  den  Zylindern,  gc- 
traj;in  vnn  den  durch  aufJen  liegende  Kreuzkfipfc  ge- 
stiü/.ten  hi)hl<  n  Kolln  ustangen  von  180  mm  Durchmesser. 
I,et/.tiTe  sind  durch  allseilig  bewegliche  Metall  -  Stopf- 
hiiclisrn  ^eilii  l'.tet.  |eile  /\'linilerM'il'-  h,i1  >•  cm  (.mlaC-. 
.Auslaß-  und  Giisventil,  die  v<m  <ler  seiliicheu  .Sieucrwellc 
mittels  Exzentern  angetrieben  werden.  Die  (iasventilc 
werden  von  dncr  .-\usklinksteuerung  beherrscht,  welche 
unter  dem  Einfluß  des  Regulators  bei  veränderter  Be- 
lastung den  Gasgehalt  der  Gasluftmischung  ändert  Das 
Gasgemisch  wird  durdi  dektrisehen  Starkstrom  mittels 
einer  Vorrichtung  gezündet,  welche  den  ZUndungsseit- 
punkt  während  des  Betriebes  in  äußerst  bequemer  Weise 
/u  \iranilern  gestattet.  Das  .Anlassen  der  (la.sma.schinen 
ge.schieht  in  der  l\e;^el  mit  Mleklri/itat,  und  z«ar  in  der 
Weise,  daÜ  das  .Magnetleld  iler  1 K  ii.iir.' ■m  i^-L  lune  mit 
dervorhandenen  klemen  Ncjtbelriebs  Akkumuhiturenbatteric 
voll  erregt  «ird.  Zur  Mr/eugung  des  Ankerstromes  sind 
1 3  grol^erc  besondere  Akkumulatoreiielenicnte  aufgestellt, 
die  bei  einstiindiger  Entladung  etua  700  Amp>  MSten, 
welche  Stromstärkie  im  Mittel  für  das  Anlassen  ungelühr 
erforderiidi  isL  ha  ersten  Moment  erreicht  die  Anlaß» 
Stromstärke  etwa  1700  Arap.,  sie  schwankt  aludann  von 
etwa  400—1000  Amp.  innerhalb  dner  Umdrehung  des 
Schwtmgrades.  Das  elektrische  Anlas-ien  besitzt  unter 
gewissen  Umstanden  große  Vorzüge  gegenüber  dem  An- 
bsMS  mit  Ihuekhift.   Die  Gasmaschine  kann  auch  mit 
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Druckluft  ;int;cl;is>fn  werden,  wovon  nur  als  Kcscrve 
(i<:braucii  HL-imdit  uird.  Die  Druckluft  wird  «lurcli  einen 
kleinen  Hcn/inkomprcssor  erzcujft  und  in  einem  Hehaltcr 
.■»uff;<>s[M'ichcrt. 

Das  (iewiclit  des  rotierenden  Teiles  der  (iasdynamo 
botrtijjt  31  t.  wovon  fi  t  auf  den  Dynanioanker  und  25  i 
auf  ein  besonderes  Schwungrad  entfallen.  Der  Rarantierte 
l 'nj^leichfnrmigkcitsjirad  ist  1  :  200.  Die  Maschinen  wer- 
den mit  (las  aus  Braunkohlenbriketts  betrieben,  welche 
das  I-Iisenwerk  l.auclihaninier  selbst  herstellt  und  die  sich 
für  den  < 'rasniaschinenbetrieb  als  sehr  geeinnet  erwiesen 
haben. 

Die  .Abnahmeversuche  an  den  zwei  N'ürnberjjer  Gnu- 
ina.schinen  wurilen  nach  etwa  sechs« «ichi^em  Hetriebc 
während  des  normalen  Helriebes  vorj-enoniiiien.  Beiile 
Gasmaschinen  saugten  sowohl  einzeln  a)s  auch  zusammen 
anstandslos  ihr  C.as  selbst  aus  einem  einzigen  tienerator. 
Die  für  die  Maschine  jjencbenen  Mau]>lgar;mticn  waren: 

a)  Jede  (iasmaseliine  .solt  700  elT.  I'S  dauernd  leisten 
kl  innen; 

b}  ilcr  \Varmcvcrbrauch  in  I'orm  von  Gas  snll  bei 
i>o%  \Virkunj,'st;r.iil  der  Dynamo  für  I  KW.St.  3SjO\V'l'. 
mit  s",'«  Spielraum  nicht  uberschreiten.  Dabei  war  vor- 
ausgesetzt, ilali  der  niaßgebcnde  untere  Heizwert  ties 
G,i.'i4:s  mindestens  not}  WV.  betragen  und  die  Maschine 
vüllbelastet  I4')0  KWi  sein  .solle. 

Zur  Me^sun;;  «les  ( iasverbrauches  wurde  der  vor- 
handene (iasonieter  verwendet.  Kr  wunle  durch  uni- 
schaltbare  Kohrverbindung  mittels  Zentrifugalgeblase  mit 
(las  gcfiiUt ,  dann  .m  die  nach  der  ( ü'ismaschine  ab- 
stellende Leitung  durch  Öffnung  der  Schieber  .inge- 
>chlossen  und  die  unmittelbare  (iaszufuhr  durch  .'schiebcr 
abgcschlosNcn.  Die  Gasmaschinen  saugten  nun[nelir  aus 
dem  Gasiimcter,  und  m.in  br.tuchte  letliglicli  Zeit.  Sen- 
kung des  (iasiimeters  und  Dyn.imoleistung  abzulesen. 

Die  \'ersuchsergebnisse  üind  nachstehend  ziLsammen- 
gestellt : 


Versuchser|;«b(ilsse  für  Gasmaschine  Nr.  IV. 


\'*r*.tifhr  Nl 

11    1  iir 

IV 

IS»4 

l4->5 

4 lühirmperatur  /'  

4« 

405 

42 

U.irointtcr*«t>titl  A)    .....  , 

75' 

mm 

4  ii!t>i-rbrniich  atil  o"  und  71x1  mm  lUrt»- 

melemaml  mtHxi«!-!,  clim  i.  St 

IUI 

tii>: 

1.17a 

I7.t  1  '1  X 

fnifffr  llrifwcrl  lur  Jen  cbm.  1»c/">b*ii 

auf  0*  iinil  760  mm  

llbü 

1  lu4> 

.MilltcTc   Si>anniiii;;    .in    d«r  l>ynaiiia 

-'.<>■•• 

2!O.S 

.'.t:o 

Mirtirrc  Slrnciul;lrl<c  *n  «Irr  Hyn.iinn 

mn<chiitc  in  Aii>|i  

l84.t 

"75.) 

I.Sl.J 

IS-!, 

Mittlere  üclctMcte  KilowaU  an  der  l>y. 

414 

44«. 

4.1.t 

(■uvrrbnuch  filr  dir  KilowaitMiinJe  in 

rliin.  rcdioirtic«  Volnntcii  .... 

30.5 

107 

Wj mnrvtTtjfaacli  in  Korm von  Ca» 

fUr  i]h;  Kiluwallslnnde  ... 

.t4^n 

.».t7" 

.^.t7o 

Mittel  atii  den  vier  Verbuche» 

Der  Würnievcrbrauch  war  somit  um 
3«50        X  100  -  I2.I, 

niedriger  als  garantiert. 

Hei  l'arallelbctrieb  beider  .Maschinen  knnnte  nach 
einm.-il  erfolgter  guter  Kinstellung  v<>n  Luft-  und  (lasregel 
Schieber  die  Belastung  von  500  bis  Sooo  .-\mp.  veründert 
^^ erden,  ohne  dad  eine  Maschinistenhilfe  für  die  Regt)- 


lierung  erfortlerlich  »ar.  Der  (ixsmaschinenrcgulator  be- 
sorgte somit  die  Regulierung  ganz  allein. 

Die  Lecrlaufindizierung  der  Gasmaschine  St.  IV  er- 
gab aus  sieben  Sätzen  Diagrammen  einen  mittleren  Kraft- 
verbrauch von 

199,5  efT- 

Daraus  ergibt  sich  »ler  Wirkungsgrad  der  (ia*- 
maschinc  .tuf  700  cff.  I'S  berechnet  zu  T^^^le 

Dem  durch  die  Versuche  fi-stgcsicllten  \V.irmc\  cr- 
brauch  von  33S3  W'K  fiir  die  Kilowattstunde  entspricht 
bei  einem  Wirkungsgrad  der  (»eneratoren  von  7S"o  und 
einem  mittleren  Heizwert  x'on  ;tKXJ  WH  ftlr  1  kg  ein 
Brikettverbrauch  von  0,9  kg  für  die  Kilow.ittstunde.  Bei 
einem  Brikettpreis  von  M.  9,50  fiir  ilic  Temnc  am  Werk 
l.auchhammer  stellen  sich  also  ilic  KrennstolTkosten  fiir 
i  KWSt.  auf  o,«i5  Vf. 

Allgemeines, 

Die  .\kkunnilatorenkciniguiig-NT|iparatcfabrikG.  Haufe, 
Pirna  a  d.  lübc,  bringt  einen  Akkumulatoren-Reini- 
glUlgSapparat  auf  den  Markt,  der  wegen  seiner  \'or- 
züge  allgemeine  Beachtung  verdient. 

Das  Reinigen  der  .Akkumulatoren  xerursacht  immer 
viel  .Mühe  und  gfol.V  Geldkosten,  die  durch  die  einfache 
1  landhabung  «les  .Apparats  auf  ein  geringes  M.ilJ  ver- 
mindert werden.  In  l-'ig.  17Ü  ist  «ler  .Apjxarat  im  Be- 
trieb m  sehen.  Ifcis  Reinigen  einer  Zelle  geschieht,  in- 
dem man  die  .s;iure  bis  an  den  .Schlaimi)  abzieht  und 
sie  in  ein  bestmdcres  .S.uircgefäß  laufen  l,i(.>t.  Daraufhin 
M.'tzt  man  den  .\kkumulatoren-Reinigungs.ip]>arat  an  un«l 


Hg  17.S.    .VkkumuIntnrrn.Rcinigansuppint  im  Betrieb«. 
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entfernt  den  am  liodcn  bcfindJkhen  Schlatiim.  iJic  Innen- 
seite lies  Ke<i<H:ls  des  Rehlisungsapparaleii  »owie  des 
SäuregefiiOes  ist  mit  «iucm  5  mm  starken  Gkudnsatz  ver- 
adien, so  daß  ein  ZerTressen  durch  die  Säuie  vermieden 
ist.  je  nach  Größe  der  Zdie  dauert  eine  Rdniguflx  SO 
bis  3;  Minuten;  ein  Austrocknen  oder  Warmwer den  der 
Hatten  ist  somit  ausgesdttossen.  Die  ab<;e/.ogene  Säure 
wird  sodann  aiLs  dem  $äurq{elaß  sofort  wieder  in  die 
gereinigte  Zelle  g^oBMo. 

Aus  dem  Rechtsleben. 

Betriebsunfall.  Am  X  nrmiii  i:^  <u  -  <>.  M.n/  iixi; 
wurde  in  Str.  der  7lj;ili'iu''  Ki'ntn«'  A  iHiiii  l'bcr- 
schreiten  der  StraÜcnbahngIciso  vun  ciiuni  Mmorw.-ijjcn 
erfaßt  und  getötet.  Unter  Bchaujnunj;  einer  Unarht«»m- 
kdt  des  Motorführers  klagte  dw  Witwe  auf  eine  Monats- 
rente von  M.  80  auf  die  Dauer  von  14  Jahren  In«*,  anf 
<fie  Zeit  bb  zu  dem  etwa  früher  emlretenden  Tode  der- 
selben, zudem  auf  Erstattung  der  Recrdigungsk»stcn. 
<l.i  -ic  mittelkw  sei.  Die  Straßoibahngescllschaft  vcr- 
laiii^sc  Kl.'ijicabwcisunt;,  ein  ihre  Haftpflicht  ausschlieljcn- 
<lcs  ci};fius  \'iTM-lnil(li-n  lii-s  f  icti.icU'ii  1h-1i.iii[  ilmd ,  <Ii-r 
ohne  jciic  l'msirht  laiiL;s.ini  ili<-  ( iU  i^t-  iilHT'-i  liriU<  :i  haln- 

Das  Urteil  cU-s  Lanilt^i-rirlu-- .Slr:il^l)l:r^;  \.i[n  j;  No- 
vember 1905  uies  die  Kl.ige  mit  fiilj;enilcr  lict;rii!iduciij 
ab:  Bc/üglich  der  FeslMellung,  »)b  eigenes  Verschulden 
des  Getöteten  vorliege,  .sei  davon  auszugehen,  daß  der 
offentlidie  Verkdir  nicht  durch  unachtsames  Verhalten 
von  Itissanten  geatfirt  oder  verhimleft  werden  darf,  in- 
dem etwa  die  WageoRÜirer  genStigt  w&ren,  jedesmal  mit 
Rücksidit  auf  raten  aoldien  Suta  Wagen  an/iili:il(i  ii  oder 
immerfort  zu  läuten.  Vtdmehr  darf  der  \\  ,i^;cnriihrer 
er« arli'ii.  ilal.'  in  der  Nahe  bcrmdliclie  l'Lr--<iiifn  auf  sein 
Zci.lKii  <liL-  Balm  frei  neben.  .Nur  ilaim  lial  er  mit 
alltri  .MillLlri  /AI  hiLiii^cil.  w L-nil  sich  M ir  ihm  ciin'  IVisnn 
in  ilcr  unmittcllj.iicii  (ivlahr  iIl-s  L"berf;üirenvvenlfii~  Ik- 
fin<let  iKeicli^HL'i  27  I  >kt.  11J04).  Für  das  eij;enc  \'i  r- 
.schulden  ist  die  Verkehrssorgfalt  nialv^cbciul.  deren  Um- 
fang sich  n.ich  demjenigen  der  örtlirlun  Verkehrsgcfahren 
richtet,  niese  Sorgfalt  erfordert  aber  bei  einer  stark 
befahrenen  Straf.^ibahnstreckc  ein  allgemeines  Umschauen, 
zumal  der  Fufigaog^r  sich  bei  dem  allgemeinen  Straßen- 
lärm auf  sdn  Gehür  allein  nicht  verlassen  darf  (Keichs- 
gcr.  30.  Jan.  190;).  In  tats.ichlicher  Ik-ziehung  habe  nun 
tlie  lk;weisaufnahme  ergeben ,  dal?  der  netötcte  sorglos 
ohne  Unisrh.iu  lani^'s.im  dieCilcisc  bctrcii  ii  hahi-,  .»huiilil 
(•r  srhwcrhoritj  u  ar  iiml  oftcnbar  die  W  arir.in;.,~i;l(  ■i'k<  n- 
/i'iclKn  niclit  li>>rtr  /udcin  sei  «ior  (n-tutilc  /iiiiaihst 
eine  Zeitlang  parallt  l  dem  (llcis  gcgani^i-n  iiml  ]>lMizlirli 
auf  ciissellM-  eingebogen.  Desh;db  liege  auch  kein  \'er- 
.schulden  des  .Motorführers  vor.  <lcr  die  .\nderiing  der 
Gangrichtung  des  (ictötctcn  nicht  erwarten  konoie.  dann 
aber  alles  getan  habe,  um  den  Unfall  zu  verhindern. 

Oiiese  KalsdieUung  hob  das  Oberlandesgericfat  Coi* 
mar  tnit  Urteil  vom  12;  Oktober  1906  auf,  erkannte  den 
■Krsatzanspnicb  dem  Grunde  nach  zum  Teil  an  und  ver- 
wies die  Sache  zur  l\ntschcidung  über  die  Hohe  des- 
selben an  das  Landgericht  zurück.  I)cr  Getötete  hat 
nach  .Xtmahine  des  t  )berl.inde-^<  rielits  /-.v.ir  die  im 
X'erkehr  crforderliclie  !srirj;fall  \  eriiarlil:i-.-i;;t,  indem  er 
Ix'i  ^einci  .Sc  hu erlMr:.;kLil  unii  durcli  d.is  .\lter  \ermin- 
deiteii  Beweglichkeit  in  si,r^|ii..cr  Weise  ohne  Umschau 
pjiit/lich  das  (lleis  betrat,  iliesem  V  erschulden  stehe  aber 
.ein  Mitverschuldeil  tler  Slral>enbabii  gegenüber.  Aus 
den  Zeugenaussagen  .sei  /.u  entnehmen,  dali  der  VVagen- 
fiihrer,  trotzdem  er  die  unmittelbare  Gefahr  seilen  miäte, 
nicht  sofort  gebremst  hat,  wozu  er  verpflichtet  gewesen 
wäre.  »Zuzugebrit  i<t  zwar,  daß  ehi  Wageafliiimr  nkht 
auf  die  bloße  .M  >Kl"^^l>^c<t  hin,  seine  Wunungszddien 


konnten  von  einem  in  unmittelbarer  .Nahe  des  ( Heises 
oder  auf  ihm  befindlichen  Fußgänger  unbeachtet  bleiben, 
den  Zug  anzuhalten  braudit.  Durchaus  davon  verschie- 
den ist  aber  der  Fall,  daß  sich  dem  Führer  die  Uber- 
aeu^fung  aufdrängt  oder  nach  Sachlage  aufdrängen  muß, 
der  Fuß(;änger  werde,  wenn  der  Zug  nicht  halte,  imrett- 

'  bar  Überfahren  werden.  Ob  der  Fußgänger  durch  eigenes 
Verschulden  in  diese  Gefahr  geraten  Lst,  spielt  keine 
Rolle.  1  )as  Cberf.diren  liat  der  Mutorfulirer  mitzuverant- 
Worten,  «emi  er  ir'it/  der  dem  l'uüi;an(4er  unmittelbar 
be'.  I  irsteheiiili  II  I  l  i  n  c  ..m'I.i'ii  <!il  Ki;i  k^i<  lu  aul  die  Sehn 
nuiig  eines  .Mensc  heiilelRiis  hintan);esel/t  b.il  hinter  die 
im  Vergleiche  i\:i/Ai  nebensächliche  kucksicht  auf  die 
pünktliche  Kinhaltung  <ler  Fahrzeiten  iKeich^ger.  Bd.  56, 
.S.  154).    Der  .Motorfuhrer  mußte  nach  Sachlage,  als  der 

'  Getötete  auf  die  Wamungssekfaen  nk:ht  auswich,  erkennen, 
daß  er  einen  von  der  GefahHichkeit  der  Lage  Uber- 

'  raschten  und  ihr  nicht  gewachsenen  Grds  vor  ridi  hatte, 
er  hätte  daher  nicht  erst  den  Krfolg  seines  Anrufens  ab- 
"  arten  dürfen,  vielmehr  sofort  bremsen  müssen.  l)ie 
Bahn  hat  hiernach  den  ihr  obliegenden  Hcweis  des  .ms- 
schliel.Mirhen  11^1  neu  Versch\il<lciis  il<  t  iejnteten  nicht 
erbracht,  es  ..teht  \ielinchr  das  (ici;eiileil  lest.  Bei  .\b- 
waL;iing  des  M.ii.ic-s.  in  dem  der  Unfall  einers<!ls  iliirch 
den  (ieteiteten  selbst,  anderseits  durch  die  von  der  .'Straßen- 
bahn zu  vertretende  Hetricbsgefahr  vcriirs.u-ht  ist,  ergibt 
sich  eine  Verteilung  in  der  Weise,  daß  der  Klageanspruch 
zu  '/s  zuzusprechen  ist. 

Daraufhin  sprach  das  Landgericht  Straßbui^;  mit 
Urteil  vom  16.  M&nt  1907,  welches  das  Oberlandesgeikht 
Colmar  am  2.  Xovember  I907  hestät^,  außer  der 
Hecrdigungskostcn  der  Witwe  dne  Vierteljahresrente  von 
M.  So  Air  II  jähre  bzw.  bis  zu  ihrem  Tode  zu.  Fs 
j;mj.;  davon  au^.  dali  <lie  Lebenshaltung  für  eine  Person 
teurer  ist  al>  liir  zwei  l'ers.  metl,  daLWlem;jeniaß  Liei  eitler 
l'en^inn  Mm  M.  1 30  monatlich,  «eiche  den  Llieleulen 
zum  l  eben  diente,  eine  Kenle  von  M.  So  lur  die  W  iiur 
nicht  überscliatzt  ist.  Die  Dauer  dieser  Rente  i~l  nach 
dem  §  3  tles  Reichs  I  laftpflichtgesetzcs  nach  tler  mut- 
maßlichen Lebensdauer  des  Getöteten  zu  berechnen.  In 
dieser  Beziehung  ist  hier  bei  dem  71jährigen  Getöteten 
eine  besondere  RUstigkdt  festgestdk,  die  das  Vollenden 
df  weiterer  Ldwnsjahre  wahrscheinlich  machte,  nimal  er 

I  als  Rentner  kdnerld  Berufegefiihreo  ausgesetzt  war. 

Aus  den  Oesohiltsliericliten. 

Dem  Fünften  Geschäftsbericht  für  das  Ge- 
schäftsjahr vom  I.  August  1906  bis  31.  Juli  1907 
der  Siemens-Schuckertwerke,  G.  m.  b.  H.  sei  fol- 
I  ecndcs  im  Auszuge  entnommen :  Das  ( ieschäftsjabr  1906/07 
bat  allen  Geschäftsabteilungin  erh^  >hte  l  ätigkeit  zu^fiibrt. 

Trotx  der  grofkm  taglichen  Anforderungen  war  auch 
der  technische  Fortschritt  rege,  was  berdts  durcli  die 
Natur  der  ttbemommenen  Aufgaben  bedingt  war.  Diese 
Ncuaufgaben  standen  in  charakteristischer  Weise  unter 
dem  Zeichen  grüfkrer  I-jnheitsldstungen,  der  immer  mehr 
wachsenden  Verwendung  hoher  Betriebsspannungen  iiml 
Stromstarken.  .Anzahl  und  Dureh-ihniti-leistunL;  «ler  von 
uns  gebauten  Tiirbo^-eneratoren  sind  erhelilirh  gi-stii  ^en. 
I  >ie  l  ieklun«^  cles  l'ransformatorenbaues  führte  zu 
lünheiisleistungen  von  70c»  KW  und  66000  Volt  Be- 
triebsspannung. Erwähnenswert  ist  u.  a.  die  Lieferung 
von  6  Transformatoren  von  4000  KW  von  je  32000  .Amp. 
sekundärer  Slroinsiarke  für  ein  großes  Karbidwerk. 

Entsprechend  erhöhten  sich  auch  die  Anforderungen 
j  an  die  Vergrößerung  der  I.dstungafahigkdt  iler  Anlfiß- 
'  ufld  Sdtalappafiite.  Wir  bauten  bdspidsn-dse  emen 
'  HeiOwaaaeraiilasser  l&r  2400  FS  und  als  größten  Scliaher 
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einen  Olschaltor  für  .25000  KW  I.cistuni;  Ijci  locxio  \'olt 
Spannuri};.  Diese  schweren  Apparate  t'uliricn  aurli  zu 
einer  wdlcren  Entwicklunt;  unserer  I'"crnsii-iicrapparatc 
mit  Signallani|>cn  und  KiickmcUlung.  .Auch  im  Schalt- 
tafelbwi  mußte  den  größeren  Anfurdcrungen  Rechnung 
gettagwi  werden.  Die  Gerüste  setzen  sich  aus  EinheiU- 
dementeii  zusaaunen,  die  an  Ort  und  Stelle  in  feueraicbere' 
Zellen  montiert  werden.  In  Induitrieliiaftwcriceo  weiden 
größere  Anforderungen  an  die  KmitanteffuillWV  der 
Ilctricbsspannung  gestellt,  auch  wenn  große  Etnheits- 
Iristunjicn  zu-  und  abj^cschaltet  werden.  l)as  fulirtc 
uiiv  zur  Durchbildung  eines  Schnellreglcrs,  der  ramcnt- 
lich  für  Drehstroinanfaigen  von  großer  praktischer  De* 
dcutung  ist. 

Die  Au^s^üien,  welche  uns  in  «inehinender  Weise 
die  Walzwerldndunrie  stellt,  fiduten  sur  Konstruktion 
großer  Gleidntrotn-Reversiennotoren  mit  Einheitsleistuii- 
gen  bis  ni  8  bis  loooo  PS  und  60  bis  too  Um- 

drchungcn. 

die  IVer^vvcrkindiiMrie  ist  im  Ilcrichtsjahrc 
wiederum  als  hcrvDrragcndcr  licstcllcr  aufgetreten.  Sic 
ist  bestrebt,  ihre  Kraftwerke  durch  größere  Zentrali«'ieruii};. 
durch  .Aufstellung  grölierer  Maschinensat/e  sowie  durch 
.Anschluß  an  Koks-  und  Hochofenanlagen  zu  verbessern. 
.Aufträge  auf  elektrisch  betriebene  Hauptrordcrmaschinen 
sind  vielfach  eingegangen  auf  Grund  ihrer  überlegenen 
WirUdnAHchkdt  und  Betriebssicberheh.  Elektrisch  an- 
getriebene Wasserhaltungsmaschinen  haben  den  Dampf- 
betrieb inzwisrbrr  fn-;    1  i11,r.in<!:i,'  vcrdnin'^t . 

.Auch  die  ül)rit;eii  technischen  I)is/iplinen  befanden 
sich  in  lebhafter  I'Intwicklung.  So  w  urden  Spezialniuturen 
konstruiert  für  Kingspinnmaschinen  und  Schiffspr« »pcller- 
antrieb.  Unsere  Wcch-selstromkollektormotorcn  wurden 
mit  gutem  Erfolge  weiter  durchgebildet,  so  daß  sie  auch 
fiir  Wechedstram  voa  50  Perioden  zufriedenstellend  be- 
trieben werden  könneo,  sowohl  als  ReihenschluO-  wie  als 
Repulsionsrootoren. 

Die  jjiinstlt^en  lie!rii  i)ser}4ebnissc  der  mit  (ilcichstrum 
v<in  1000  \'olt  .irbcitcndcn  Khcinuferbahn  Köln  —  Honn 
brachten  uns  einen  .Auflra{;  für  die  Bahn:  Bcrchlcv};.nlen  — 
I^idesgrenze  -  Salzburg ,  welche  nach  dem  gleichen 
System  aus^^efulirt  wird.  Bei  der  Berliner  Hoch-  und 
Untergrundbahn  haben  sich  die  ZugausrUütimgen  mit  Vid- 
fitchsteuerung  für  800  Volt  Gkach^omspannung  bewährt, 
so  daß  uns  eine  griSfiere  Auahl  Züge  Air  dindbe  neu 
bestdh  wurde. 

Der  preußischen  Stiuitsbiihmerwaltung  lieferten  .sir 
für  die  Wechselstrombahii  (  )iilsdorr  -Hamburg — Altmia  - 
Blaiiki  iir-.e  die  Kinriclitunf;  cIin  Kraftwerks  und  der  Strom- 
Zuführung«-  bzw.  I,eitungs»nlagc.  die  bereits  in  Ilctrieb 
genommen  wurde.  Die  für  diese  liahn  bestimmten 
Motorwagcnausrtistungcn  sind  nahezu  fertiggestellt. 

Für  .Akkumulatorenbetrieb  wurden  Wagenausriistun- 
gen  an  die  Kgl.  F.iscnbaliiidirektinncn  Main/,  inn]  S.i  1: 
brücken  geliefert.    .Auch  diese  für  ilen  V'orortbetrieb  auf 
Vollhahnlinien   bestininilen  Wagen    haben  Sich  bewUwt 
und  zu  weiteren  Hestellungen  gefuhrt. 

Die  bei  unseren  deutsdieB  Wericen  eingegangenen 
Bestelhiiigea  an  MaaeUMii,  Motoren  md  Transfimnatoren 
beHefen  skh  auf  780268  KW  =  1 060 1  so  PS. 

Die  beträchtliche  Ausdehnung  unserer  gcsch.iftlichcn 
Tätigkeit  brachte  ruiturgemäß  eine  merkliche  Steigerung 
unseres  Gddbcdarfs.  Zur  Deckung  dc?iselben  haben  wir 
im  Januar  1907  4'^proKntige  mit  103*]^  zurttckzahl- 
bare  Obligatxmen  hn  Bettage  vcm  M.  aoocioooa —  aus* 
gegeben. 


Die  l'ensions  ,  W  itw  en-  und  Waisen-Kasse  hatte  zu 
Beginn  des  Berichtsjahres 
einen  Bestand  von     ,  M.  3^)92  927.^6 
;\n  Zinsen  und  Keitiügen 

leistete  die  Firm«  .   .  >    566197,46  U,  4259124,72 
Ftlr  Pensionen,  Unterstützungen  ww.stnd 
ausgezidilt  worden  »  I5IS$^>49 

I  so  «laß  sich  lU  r  lli-stand  per  31.  luli  Ii>07 

I    stellt  auf  M.  4 107574.23 

Der  Di^positionsltmds ,  ])er  31.  Juli 
HjlV)  ausuei~ei>d  M.  275199,21 

liatte  einen  Zuwachs  durch  Zuweisung 
1    aus  dem  Gewinn  1905^  von  .    .   .  >     300000, — 

I  durch  Zinsen   »      26 104.40 

I  snswnmen  M.  601 303,61 

'  wc^gcn  an  Jubiläumsgaben  und  Unter- 
stützungen an  Arbeiter,  Beamte  und  fUr 
allgemcMie  Zwecke  der  Arbeiter  und 

Beamten  »  53111,23 

'  ausgegeben  wurden,  so  daß  per3l*Jll]i 

1907  ein  Saldo  von  M.    54S  ips.jS 

verbleibt. 

Die  GcsantielitaageH  im  Interesse  der  Beamten  imd 
Arbeiter  stellen  sidi  hn  Beriditijahre  wie  folgt: 


a)  Ki.ur.i  n  .  Invslidu-  wd  Unfidl' 

Versicherung  M.  461941,33 

b)  Beitrage  zur  Pension»-,  Wftwen- 

und  Waisenkasse   3^6765, — 

c)  Beitrage  zum  Dispositionsfand  .  >  3(X)cxx>. — 

dj  Gratifikationen  •  600000,— 

e)  Anderweitige  UmcwtBttungen  .  »  149314,19 

zusammen  M.  1  898020,52 


.Auf  dem  (icwinn-  und  Verlustkonto  sind  außer 
den  normalen  Abschreibungen  tüe  bereits  erwähnten 
Extra-Abschreibungen  in  Hohe  vun  M.  2355509,03  ver- 
redmet  worden,  und  stellt  sich  der  Reingewinn  darnach 

auf  M.  10165  531.33 

flir  welchen  wir  folgende  Verteilung  in  Vorschlag  bringen : 
Kur  Gratifikationen  und  Gewinnbetei- 
ligungen an  Angestellte  und  Arbeiter  M,  800000,— 
zur  Dotierung  <!es  Dispositionsfonds  für 
Verwemluii;.;    iin    Interesse    von  Be- 

anileii  iii;d  Arbeitern  »         x^oooc). — 

Gewinnanteile  der  (jcsclischafter    .    .    »  8986588,33 

M.  10136588,33 

'  auf  neue  Rechnung  vorzutiageo    .   .  »  28942,90 

M.  10165531,23 

Neue  Bücher. 

Grofsstadtische  Krailwerke  für  Privatbe- 
triebe (nach  fremden  imd  eignen  Kntwürfen).  Von 
E.  Josse,  Prolnsor  an  der  Kgl.  Technischen  Hoch- 
schule zu  Rerihi.  Sondefabdrudt  «n  der  2:eitschrift  des 
j  VcrehM  Deutscher  Ingenicure.  Bißt  45  Textliguren. 
München  und  Berlin  1907,  Verlag  von  R.  Oldenbourg. 
Preis  M.  i.;n. 

I  Die   interessante   Schrift    behandelt    Kraft«  erke  für 

räuitiliiil  wenig  ausi^edeliiite  \'ers.ir;.;iitii^K^t.bicte  lein/elne 
Gnindstiicke  bzw.  Koni]>le,>;c  benachbarter  Grundsturlvcl. 
wie  sie  in  Berlin  zum  Teil  unter  Mitwirkung  des  Ver- 
fassers ausgeführt  sind.  Die  Kraftwerke  dienen  in  erster 
Linie  zur  Erzeugung  von  elektrischem  Strom  für  Be- 
leuchtung und  kleine  Motoren  zu  Aufzügen,  Hil&- 
maschinen  usw.,  einige  haben  außerdem  noch  die  Aui^ 
gäbe,  die  Heizung  det  betreffenden  Häuser  zu  besorgen 
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otler  Enerjjie  in  ji'ilcr  vom  l!f;itj:cr  ^jihraiirhtcn  l-'orm. 
Z.  B  auch  Khltf,  /u  liefern 

Der  VcrfnssiT  zcif^t,  wie  der  l'.inbau  lior  verlaiifjten 
Lcisdinj;,  welche  in  einigen  Fallen  <i'  r  eint  -i  I-".lektrizitjit<- 
Werkes  einer  mittleren  Sl;i<lt  gleichkommt,  in  Räumen 
von  beschrankten  .\bmes>;unj;cn  und  ungünstit^cr  Lage 
cnnöglicbt  wurde,  und  wie  für  die  sichere  und  wirtsduft-  ; 
Hdie  Betriebsßihning  die  vaUkommensten  Mittel  des  . 
Masdtinenbaue«  angewendet  werden  mußten.  | 

Die  Erzeugung  der  Energie  in  Sauggasanlagen  mit 
Anthrazit-  und  Hraunkohlengeneratoren,  Dieselmotoren 
und  l)ani])fanlagen  svird  iiin<ichtlich  BetriebstUchtisikeit  und 
\\'irl-.chaltlichkeit  cTnrtcrl.  unter  Milteiliiiit;  des  Brenn- 
st! er!  )raur!ies  und  der  Hetriel)--k<>stei\  für  Hcrliiier  Ver- 
hältnisse      l).lliiji     /r\in    r-.    --Irll,    <I;i|>    i|jc   Ik'tl  llt/1  ):ir  kfit 

des  .\t>dani|iks  der  1  )ain|)l'mascluiicn  für  /.eiitralhei/ung 
den  Ausschlag  zugun'^ten  der  I  )am]>fanlage  geben  kann 
und  unter  Umstanden  auch  auf  die  gleichzeitige  Auf- 
Stellung  von  Au^putirdainpriiiaschinen  und  Sauggasinotoren 
Unweist,  um  im  Sommer  und  Winter  höchste  Wirt-  ' 
sdwttidikeit  erndoi  sn  kooiien.  | 

Der  dektibche  Teil  der  Privatkfmftwerke  hg  auOer- 
halb  des  Rahmens  der  Schrift;  indessen  ist  zu  ersehen,  ! 
daß  sich  die  Aufstellung  einer  Akkumulatorenbatterie  in 
allen  Fällen  als  wirtschaftlich  herausgestellt  hat.  i 

H.  Gerstmeyer.  I 

Hilftbuch  für  EMctroprakUker.  Begründet  ' 
von  H.  Wiets  und  C.  Erfurth,  neu  bearbeitet  von 

W.  l'uhrmann  und  C.  Krfurth.  Sechste  vermehrte 
und  verbesserte  .Auflage.  In  2  Teilen  mit  je  ca.  2^o  Fi- 
guren     l.eiji/i:.,'  Ii.io,"      X  i-thi;.:  '.  IUI  H.icliineister  &  Thal. 

iJie  Zahl  der  Uillsbuchcr,  Kalender  und  sonstigen 
kat-  und  .Nachschlagebucher  aul  liem  Gebiete  der  Elektro- 
technik ist  nicht  gering,  und  bei  vielem  Unbrauchbaren 
wird  auch  manch'  Gutes  dem  Leserkreise  gebuten.  Zu 
den  Werken  der  letzteren  Gattung  kann  ohne  Bedenken  . 
da»  »HOiäbttch  für  Elektropraktiker«  gezählt  werden. 
Wenn  duadfae  auch  nicht  gerade  eine  Allilbare  LOdce  ( 
hl  der  elektrotechnischen  Literatur  ausnfllt,  so  beweist 
doch  die  iiunniclir  vorlii  gende  Auflage,  daß  das  Werk 
in  Interessentenkreisen,  denen  es  gewitlmet  wird,  wie  bei 
In<t.illateurcn,  .Munteuren  und  Besitzern  elektrischer  .-\n- 
lagen,  ein  j^ern  Lic-ehcncs  Kat-  und  Nachschlagebuch  ge- 
worden ist. 

Das  Werk  bchanilelt  in  zwei  gesonderten  Teilen  <lie 
Schwachstrom-  und  Starkstromtechnik,  und  zwar  in  all- 
gemehier,  verständlicfaerFonn  ohne  umfangreichen  Formel- 
schätz  und  ohne  die  Bedingung  gewisser  tecimischer  Vor-  ' 
bildung.   Sdwn  im  ersten  N'orworte  veisen  die  Verfiisser  . 
auf  diese  Form  der  Bdiandlung  des  Stoffes  hin  und  sind  i 
ihr  in  nücn  Kai)iteln  treu  geblieben. 

Im  I.  leil  uerilen  zunächst  allgenienie  N'orkiiintnisse 
beh.andelt,  die  »lein  1  eser  «las  Verst.indnis  iIli  i  kkltis.  heii 
Krschcinungcn  erleichtern  s(  illen,  Ks  werden  tlie  Bei;ntle  tler 
elektromotorischen  Kraft,  der  .Str'iinstj«rkc,  des  Ohmschen 
Widcrstaniies,  der  l-'.rzcugung  der  Klcktrizitat  durch  .Ma- 
gnetismus usw.  erklärt    Im  zweiten  und  dritten  Ab- 
schnitt dieses  Teils  kommen  dann  die  galvanischen  Hie-  i 
roente  und  Leitungen  zur  Behandlung,  während  der  vierte  i 
und  ßtaiike  Absdmitt  den  Tdegruhen  und  TeieplKMien  • 
gewidmet  ist.   In  den  folgenden  Abschnitten  wh<d  dann  I 
über  dektiische  Uhren,  die  elektrische  Minen-  und  Motor- 
zündung und  schließlich    ilie  Blitzableiter  gesprochen. 
Besonders  diese  Kapitel  brinj;i'ii  m.inches  Neue  und  Inter-  ' 
essante  und  \\er<lcti  \'ielen  recht  erwiin.scht  sein. 

In  einem  .Anhange  zum  I.  Teil  sind  dann  eine  Reihe 
von  behördlichen  und  sonstigen  Vorschriften,  MUnz-  und  I 
MaßtabeUen,  Lölmungstabellen  usw.  angegiiedert.  I 


Der  II.  Teil  b<:'handelt  in  {iedran^ler,  jeilneli  leicht 
verständlicher  Form  —  <ift  allerdings  recht  knapp  —  das 
umfangreiche  Gebiet  der  Starkstromtechiiik.  Auch  hier 
wird  zun;ichst  mit  der  l'>läuterung  allgemeiner  Vorkennt- 
nisse Ix-gonncn,  und  man  kann  sagen,  daß  diese  den 
\'er fassern  recht  gut  gelungen  ist.  Daran  schlieOen  sich 
Abüchnitle  Uber  Dynamomaschinen,  Transformatoren  und 
Akkumulatoren,  ihr  Wesen,  ihre  Schaltung,  Arfoeiuweiice 
und  Bedienimg  sowie  ihren  Verwendungaaweck,  de  dnrefa 
dne  Reüie  von  Schahui^sschemasund  Abbildungen  rdch* 
lieh  unterstützt  werden.  Kurz  sind  hier  auch  .Angaben 
über  Inbetriebsetzung  und  Parallelschaltung  gemacht. 

Fenier  «er«len  die  Leitungen  sowie  die  elektrische 
Beleuchtung  und  Krafliilxrlra'^iing  mit  ICinschhiß  der 
lumpen  besprochen 

In  den  Anhang  sind  «ie<ler  eine  ganze  Reihe  von 
Tabellen.  \'orschriften  usw.  aufgenommen  worden. 

Das  Buch  kann  enipfolik-n  xverdcn  und  wird  zu  dem 
alten  Leserkreise  ge»i..^  i.nn  Freunde  gewinnen.  Die 
Ausdrucksweise  ist  klar,  die  Ausstattung  seitens  der 
Verlagsbuchhandlung  praktisch  tmd  ^t.  Kyser. 

Zeitschriftenschau. 

(*  iMdcmet  odt  AbMMaatca  im  Text  odtr  uf  Tifidn.) 

A.  Gewiaauag  und  ObertngnDg  elelitoiiclicr  Triebkraft. 

3.  Umwandlung  der  mechanischen  Energie 

in  elektrische. 

The  Development  of  Continuoue  CurrentTurbofenenitiira. 

Von  Dr,  R  Pohl.  1 1.lcct. Enging.,  5.  Dez.  1907  )  Der 
Verfasser  erörterte  in  einem  Vortrage  vor  dem  Inst, 
of  Klect.  Eng.  die  Bedingungen  und  Mittel  zur  Er- 
höhung der  Drebzahl  und  Leistung  bd  Gleichstrom- 
turbot^eratoren,  nach  folgenden  Gesichtspunkten: 
Mechanische  Beanspruchung  der  .Schutz- 
rin;;c  (lir  die  .^^pulcnknpfe  durch  l'  liehkraltc ;  zulässige 
.Ma\inKiIl)fans])rurliung  bei  yewohnlicliir  Uronze 
j6o  kgqciii.  bei  I'ln »phi irbronze  C)00  k^iinii,  die 
entsprechenden  hoclisten  .\nker\nnfangsgi -i-hwindiL;- 
keiten  50  m  bz«  .  -5  iti  pro  Sek 

b)  Das  Funkciiubcrschlagen  am  Kollektor 
(fhuh-over)  hängt  von  der  zulässigen  S|>annung  pro 
Segment  ab;  mit  Rücksicht  auf  Verunreinigungen 
und  Belastungsschwankungen  am  Kollektor  sollte  man 
40  Voh  pro  Segment  nicht  UlxKcfaiciten :  hieraus 
berechnet  sich  leicht  die  maximale  .Ankerlänge  bei  ge- 
gebener FJscninduktion  und  Umfangsgeschwindigkeit. 

c>  Die  Stromwendung  am  Kollektor  be- 
grenzt die  /iilr4Ssi;^'e  .WV-Zahl  pn  ■  cni  .Xnkerumfang, 
somit  auch  die  1  b ichstleistuilL;  bei  bestimmter  .\\V- 
/.alil.  I  jmci  Ix's!  imtiu  ii  1  tr.-li/ dil  ents]iricht  kici 
gegelH-nein  .Nnkenlnrclimesser  eine  Hoclistleistung 
des  Cicnerators.  unti  ist  deren  Zusammenhang  in 
Fig-  179  gra])hisrh  wieilergegcben.  In  der  Figur  sind 
die  Schaulinien  ( "  bis  A'  In  der  Di.skussion  von  Kllis 
hinzugefiigt  und  bedeuten:  A  die  Normal  werte  bd 
Fersansturbinen,  B  die  Maximalwerte  der  zugehörigen 
Generatoren  (nach  Dr.  PoM),  C  die  Normalwene  bei 
Curtlsturbinen,  D  die  wirtschaftlichen  Grcnzn-erte  Dir 
Gcnerntoren  igcringste  Knstenl,  /■'  Grenzwerte  flir 
( ienenitoren  tihnc  jeiles  Hilfsmittel  zur  X'erbesserung 
<ler  Kominuti<!run;;.  Im  ührij^en  sind  \V  inilipnl- 
maschincn  vorausgesetzt.  I's  erseheinl  nach  ilie-ter 
Darstellung  schwierig,  die  iJrch/.dil  ilein  D.iiiipt'- 
turbinenantricb  anzu|>;i.ssen  und  es  wird  dann  haut'ig 
Teilung  des  (icncrators  in  zwei  kleinere  l^inheiten 
(bei  direkter  Kupplung  mit  dner  Dampfturbine) 
angewendet 
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Elektriftche  Krattbetriebe  und  Bahnen.  Jahrgang  Vi. 


Heft  S. 
K.  Min  1*1«. 


U  n  i  ])  <)1  a  r  Iii  a  sc  Ii  i  n  c  n  wurden  \  mi  ilfr  (ieii. 
Ele.  Co.  für  Lfistunucn  bis  ;oo  KW  licrj^csicllt  ■.  ihrer 
praktischen  N'erwcndung  steht  das  hohe  aktive  Miscn- 
gcu-icht(bi$  zum  lo fachen  Wirt  lier  normalen  Typen) 
und  die   Sch« ifriii;kfilfn    ili<'   Stnimribnchmcr  lind 

Sooe 


5 


^  200C 


A 

\\ 

 vt-- 

n(.  179.  AUtta^kcit  d«r  IWcbrildctiniB  «an  der  DiduaU  tat 


Schteifringc  bei  den  erfbrderlidien  hohen  Geschwindig 
kdten  (100  n^k.)  «n^pgen.  Die  vom  Verfiuaer 
vorgeschlai^nen  Mittel  £ur  Vergrößerung  der 

Lfistun^'sfähiRkoit  normaler  Gleichstromturlxi- 
Ufiicr.'Uorfn  sind  zusammenfassend:  I.  l'Irsiit/  der 
l(ri)nzi'srhiilzrinne  iliirdi  Mikflsiahi.  3.  Ivrzielinitj 
einer  j;eradlini^:en  Cliarakl<-ris!il<  bei  \\  i'ndcpul- 
maschinell  behufs  I'.HMluinn  der  AW  Zahl  pro  cm 
l'mfantJ  W-rlasser  schlaft  di<-  X  erwendun^  eines 
Ncbenschlul.'u  idcrstamles  aus  lliseii  ]iaralki  zu  ilcn 
Wendepiileii  \ur.  »Ics>en  W  iderstand  bei  Helastunns- 
zunahmc  ra-ch  »arhst  ?  \  crnr.  ilJcrung  der  Segment- 
bsw.  der  IxHtcr/ahl  durch  Amirdnung  von  Zwi^hen- 
Idtent  an  jeder  Spule,  wiHiurch  die  Keakt;uizspannui^; 
verringert  werden  soll.  Die  Selbstinduktion  aüfnt<- 
lieber  Zwisciien-  oder  Hilfsieiter  im  Pol  wird  durch 
Einbettung  derselben  in  gemeinsaine  Xutcn  einninicrt 
und  durch  Vcrle^'ung  der  HilMeiter  in  ein  Kupfer- 
rohr.  Durch  Anonlnung  sog.  Ausgleichs-  oder  .Aqiii- 
potcntiai\erliinduti<;en  könnte  eine  wirksameDämpfunR 
erzielt  «erden 

Die  lelztuenannten  Schallunj^en  hatten.  \\  ie  die 
DIskiissiiMl  ergibt.  N-I^mdc  \.i<  hleile  :  \'er;;rMliL- 
runtr«Ies  Koliekli  irduiclnuc^ser  s  1 1  liehkr.iUc '  i,  scimerc 
keiiat.ittntahii'.keil.  hohe  .S<  ll>Nijndiikli<>n 

Walker  stellt  vom  liciriebsstandpunkte  fol^^cndc 
1 'ordcrun^en :  I .  Anwendung  von  Kohlenbürsten. 
2.  V'crnieiüunj;  «k-s  l-'unkcnubers(-b!a};cnji  an  den 
Schrumpfringen  des  Kuilekiniv.  j;.  Spannung  pro 
Segment  nicht  mehr  aU  30  Volt,  bei  pradctisdien 
AusAihrungen  noch  weniger  (II '4  Volt).  4.  Die 
Westinuhmise  Co.  wendet  Hüfsspulen  von  der  Form 
der  Haupispulen  an,  welche  In  den  Hauptnuten  ein> 
gebettet  sin<l  und  nur  ilie  halbe  Ankerlant«e  besitzen, 
die  Selbst inilukti< Ml  wird  durch  Verstärkuni,'  der 
Wendepille  auf^eboiM  n  kiinnte  diircli  diese  .An- 

ordnung die  Drehzahl  einer  1000  KW  Maschine  auf 
1300  pro  Min.  erhöht  werden. 

4.    I'ort' e'*  i-r  •'  !'•••■  he  :i  I'i-'  r"i',- 

Gealchtspunitte  für  den  Bau  von  Apparaten  und  Schalt- 
anlagen. \'<)n  J.  Schmidt,  N  :  m  ;  Fortsetzung 
undSchluU.  jSchu-ciz.  K.T.  Z..  23.  Nuv.  1907,  S.  581; 
30.  Nov.  1907,  S.  59;.]'*^  Beschreibung  verschiedener 
Transfomntoren'  und  Umformerweike. 


6.  Wirt.schaftliche  Untersuchungen. 

NirmaverbraiiCh  von  6tt-  HirfTkirMyMiMw  la  lllltM> 

iiraftwerken.  Von  E.  Riecke.  (Stahl  und  F.iscn 
\r.  48,  27.  N'ov.  1907.)  Es  ist  bei  der  Bestimmung 
des  Warmcverbrauches  vim  H  .it^i  iikraftu  erkeii  in  iler 
Kegel  mit  stark  sch«ankenilei  llelastunj^  zu  rechnen, 
besonders  «cnn  W.ilzenstral.H-n  .ingcschlosscn  sind. 
Im  .Anschhiß  an  das  Kraluverk  des  I.iscnwcrkes 
Trzynictz  der  Oslerreichi^clieii  IVerg  und  l  lüllenwerks- 
(iescllschalt  sind  Untersuchungen  über  den  Warme 
verbrauch  der  Ga8m.Tschinen  und  Veisleiche  mit 
demjenigen,  der  sich  l>ci  .Aufstellung  von  Dampf- 
turbinen und  Heizung  der  Kessel  itiit  M<.>cbo(en gasen 
ergeben  würde,  angiistteUt.  Eigebnis: 

Oer  Wünneveffonuich  der  Gaamaachinen  nimmt 
mit  sinkender  Bdaatnng  vid  woiiger  ab  als  deijenige 
von  DompitertNnen;  der  gesamte  Wttnneverbraudi 
ist  bei  Turbodynamos  und  einem  Belasttmgcdiagramm 
entsprechend  demjenigen  des  Kraftwerkes  Trzvniets 
nur  rund  so";',,  grnücr  als  bei  Gasniaschineii 

Elaktrlzttltswerke  kleinerer  und  miltelgroBer  Städti. 

Von  1".  Roß  (K.  u.  M.,  Wien.  13.  Okt.  1907, 
S.  783.)  Das  im  Jahre  1895  errichtete  Elektricitäts» 
werk  der  Stadt  Görtitz,  das  mit  Wedisdatrom  von 
2000  Vok  gearbeitet  hatte,  wurde  in  ein  Gleichstrom- 
werk von  3  X  230  Voh  umgewandelt,  um.  wie  es 
hieß,  den  nctricb  des  Werkes  wirtschafülchcr  zu 
;;esialtcn.  .An  Hand  der  Statistik  wird  nachgewiesen, 
dal.»  sich  «lie  Bctriebsverhättnissc  in  der  l'at  «e^ent- 
lieh  verschlechtert  haben.  Man  iniiü  olnn,  «cnn 
man  mit  ( ileirlistniMi  arlii  iti'n  ill.  sclii in  ni ■;^<  ilrungen 
zu  hiiheren  S|>.uinunj4en  uljerj;elien.  wenn  man  nicht 
aul  unni<>>;licli  hohe  .\nlanek<>slen  kimmien  «ill. 
Heute  aber  ein  Mlektrizitattivverk  mit  J-'o  \'olt  l^ninpen- 
Spannung  neu  zu  bauen,  ist  unbedingt  ein  großer 
Fehler.  Ander.si-its  erheischt  die  I  lerstcllungswcise 
der  GlUhlani]>en  eine  niedrigere  Spannung,  etwa 
5S  Volt,  so  daß  die  Fäden  entsprechend  widerstands- 
fähiger werden.  Will  man  aber  bei  Verwendung 
niedriger  [.ampenspannungen  die  norroal  in  unseren 
kleineren  Stad^  vorkommenden  Entfermmgen  uber- 
s>  indcn,  so  bleibt  nichts  anderes  übrig,  als  zum 
Wechselstrom  zu  greifen.  Auch  in  den  Zeiten,  wo 
sonst  di  r  .Sironibedarf  i;i  rint;  ist,  niui.<  für  eine  aii- 
;;eiiies^ene  Belastung  des  Werkes  ^esori^t  «enien. 
Die'  ist  sehr  leicht  uioi^lidi.  «enn  man.  v.  le  e-  auf 
X'orsclilat.;  des  \  erl.isscrs  in  .\L;raiii  gesclielicn  i-t, 
den  Iktriel)  «le^  I  .lektti/it.(;sued<es  mit  jenem  des 
Wasser« crk<  s  \  i  reini;^t  da  der  höchste  Wasserbedarf 
immer  in  /eilen  eintritt,  wo  da.s  l'.lektrizit.its\verk 
schwach  belastet  ist,  und  wenn  man  den  bei  jedem 
Wasserwerke  vorhandenen  Hochbehiklier  als  Akkumu- 
lator verwendet.  Immerhin  ist  es  latcam,  fiir  die 
Dynamos  Antriebsmaadimen  in  wählen,  (is  auch 
in  Stunden  sdtwacher  ltela.<;tung  vcrhiiltnismäiJig 
wirtschaftlich  arbeilen.  Am  günstigsten  arfodtet  bei 
vcrsinderlicher  Belastung  <ler  Petroleunimoior.  welcher 
bei  Leerlauf  nur  2;",,  des  Breiinstoffverbrauchers 
li<-i  \'.  Il.i-t  lir.iu;-ht,  Aiii'^enleni  ist  tlcr  Brcnnstotf- 
verlirauch  kleiner  l  änlieilen  nur  «cni^  großer  als  bei 
grolien  l-änheiteil  lein  Dieselnmlor  \  on  50  l'S  braucht 
etwa  220  g  koliol  l'.S.  ein  -olcher  von  200  l'.S  da- 
geilen  etwa  2<)0  'fj'l'.Si 

Beispiel:  Ks  ist  ein  Werk  für  I  5 000  ange.schlos- 
scne  (ilühlam])en  um!  Motoren  für  einen  Anschluß- 
wert  von  200  l'S  zu  entwerfen  und  es  soll  untersucht 
werden,  wie  sich  die  .Anlage-  und  Hetneli-ko-te:!. 
einmal  bei  Verwendung  von  Weciuelstrom  und 
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Mctnlirarlcnlam{i«n,  das  andere  Mal  bei  Gleichstrom 
uikI  <tt  n  <Linn  erforderlichen  330  Voh  Koihlen&Mkn- 

OlaiehMiMi  W«eliMl(tnMi 


An'^rhliiü«  crl  vim  13000 

Lampen   855  KW     i(>o  KW 

Anschliißw  ert  von  joo  l'S      180   »        180  > 
zusammen  .     IO55  >       540  > 
Leistiing  des  Werkes  (40%)     414  2l6  » 

Jahreabelriebsdauerf.Lidit  350  S^W.  350  St/KW. 

>  » Kraft  450     •      4SO  > 

Jalueskütung  für  Licht  299250  KW.Si.  1 26000  KW^St. 
»  Kraft    81000    *       81000  > 

r       zusammen  380250    »      207000  » 
Verluste   .    .  20%  50% 

Zu  tTzcujJi'ndi-  elektrische 

Arlx-it  4-5  KW  . St.   414  KW. St. 

M;i.schincnsatzc  ,  .  .  3X190KW  ?:<iioK\V. 
Akkumulatoren  .    .  44  KW 

Gesamtlci-stungck»«  Werke»      614  KW    jjo  KW 
AnUi};ckosten  (Kraftwerk 
und  Leitungsnetz) 

iaooM./KW.  .  .  .  M.  735000  M.  400000 
Veransung  usw.  (8%)  M. 58700  M.3:>ooo 
Rohöl-Vetbrauch    .    .  o.jkff/KW.St.  o.4kg,KW.St. 

K<>--t(.-iiliiiTi\irfi,.)  .M  io:ik|4  M.9100  M.  io6(.)o 
.Suiniiifd.r  H,uiiil.iu--ahen      M.')7Hof.)     M.  42(h)0 

Messung  der  Eisenverluste  im  Wechseistrombetrlebe. 

\  Ott  Dr.  Sahulka.  ll".,  ii  M  ,  W  icii  ,  20.  »'kl.  I'/j;, 
.S  SoS.i*  .Mit  Bcnut/.unj^  ili  -  ■.■im  WrI.isscr  /.iicrst  bc- 
>chricliciicn  1  ialbpcTiiulctikrui'.alacs  kann  die  maximale 
Feldstärke  in  einem  l'üsenkLTitc  utimillc!l>,ir  .ib^elesen 
werden;  dadurch  ist  citic  SL-Iir  finhii  I  ■  md  genaue 
Messung  der  Kisenvcrluste  möglich,  Ls  sind  die  V'er- 
Buchaergebni^se  u  icdergegebcn,  wddien  enenRiage 
erhalten  wurden,  der  aus  feinem  umsponnenen  Eiam- 
draht  bestand.  Eisengewicht:  3.558  kg.  Länge  des 
Drahte«.:  etwa  16km. 
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Im  \.>tlic;;Lii<kii  l~alle  sind  wcfien  der  I  1  iiiIriI 
tk-s  isiilierten  lüsendrahtcs  die  Wir belstromx cihi>le 
zu  vernaclila'>si;ien,  so  daß  die  ICi^enveriiistc  die 
Hystereseverluste  darstellen.  Im  Bereiche  bis  zu 
50  I'erioden  sind  die  1  Iysteiese\erluste  keineswegs 
unabhängig  von  der  Periodenzahl;  die  Untersdiiede 
jMtragen  nat  9%.  Mit  wachsender  Periodienzahl 
nimmt  der  Hystereseveriuat  pro  Psriode  bei  gkidier 
KraftUnienzahl  zu.  Bei  den  untersuchten  Eisensorten 
nehmen  die  Verluste  mit  stciL;i.ndcr  I'Vldstarke  in 
Jicrinnercnl  Mal.*e  zu  ak  fjemali  tletn  .'^teintnet/schcn 
(iesctzc.  Zum  .Sfhliil.!  wird  ein  zur  rnursurhunL; 
v<in  Kisenblorhcii  Ixstifumicr  Apiinrat  iK  srjiriehen. 
(kr  aus  l  iner  bi.lzerniii  I  asrln-  zur  .Xiilnahnie  der 
Bleche  Jacsteht  und  mit  einer  primären  und  einer 
sdauKfiren  Wicklung  versehen  ist. 


Versuche  an  einer  Itleinen  Dampfturbine  mit  veränder- 
licher Umlaufzahl  und  Umsteuerbariceit.  (/.eitsrhr. 

f.  d.  t;es.  TtiibmeMu Lsfii,  lalir^anp;  l<)0'.  Hell  ^t, 
Seite  4it3  if  ;  IVhI'.  Heüu/./'ii  \  er.  ilfenllifln  das  Mr- 
fjebnis  von  \'ersii<'hen  über  die  WirLscltaflliiltkeit 
einer  nach  seuieii  An;.;  ibcn  für  80  l*S  und  lOtTo  minut- 
lichc  l'mdrehuni^en  gebauten  Dampfturbine  bei  Dreh- 
zahlen von  2UOO  bis  3CKX). 

Die  Turbine  hat  10  Laufräder,  die  in  zwei  Gruppen 
zu  je  drei  and  eine  an  vier  Ridiero  geteilt  sind,  die 
Räder  der  dritten  Gruppe  besitzen  aul^etck-m  Rlick- 
wärtsschauieln,  die  ftlr  die  Umkehr  tint^'  der  Dreh- 
richtun<,'  Iwstimmt  sind. 

I'.s  sind  zwei  I.cilapparate  fiir  den  I  Jainpkinlntt 
lu  i  \'i  tru.il  tsj^ani;  di  r  Ma-rhm<-  v.irhanden;  ein  Haupt 
kiiap|i.irat,  dir  bei  V*"'  l'mdr  pro  Min  nur  die 
siilis  Kader  di  r  i  rstiii  iM-iilcn  (inippcn,  und  ein 
.Nebenleilajiparat.  der  Inri  ji>k)  L  nulr.  auch  noch  die 
vier  Rader  ck'r  letzten  (inippc  beaufschlagt.  Es 
findet  also  dasselbe  l'rinzip  N'erwcndung,  das  Paisons 
fiir  die  Kmicdrigung  der  Drehzahl  benutzt  Fiir  den 
Rückwärtsgang  ist  nur  ein  Leilapparat  vorgesehen. 

Was  (hs  Venuduerii^bais  anlangt,  so  sind  zwei 
Zahlenfeihenau^|estdll,<Üeze^^  wdche  Zeit  vergeht, 
wenn  der  Rotor  von  dner  bestimmten  Gcschu  indiji- 

keit  in  ikr  einen  I  )rehrii  lltuil^'  auf  die  :;k:rln-  in  <ler 
entf^e;;eil;^u  si-i ^teil  I  )rehrii  lituit;;  j;el)rat:ht  wird,  und 
eine  kurveiUak-l  iilxi  den  iJaniplverbrauch.  Ms  be- 
tr.iLlt  der  1  )am]>K erl>rau<il  pm  elf.  l'.S.Sl.  bei  45  l'.Se: 


1  ,...!r    ;.r  «ii 

hei  luoo 
»  3000 

»  MM 


II    Isj;  unirr  liciiut/uii);  dr>  HauiKlciiaiituralc, 

9.4  >      *  *  •  • 

8,9  »      »  •  •  Nc!>*nlcllai'paraic.,. 


Die  Anwendunj^  des  Xebenleitapparate.s  cr^hl 

alsii  line  .■sleij^eruii^;  der  Wirtsrliartiichkeit  um  2'''"\ . 

Relation  Betwen  Temperature  and  Power  Station  Loads. 
(Street  R.  Journ.,  V'  N"V  1907,  S.  1053.)  Unter- 
suchungen über  den  Einfluß  der  Außentemperaturen 
auf  den  Arfaeitsvertiraiidi  bei  der  Kostoner  Hoch- 
bahn. Tabelle  I  ze'«t  die  Unteischiede  im  täglichen 
Verbrauch  m  KW.St.  im  Kraftwerk  vom  1.  Okt.  1906 
bis  1.  (^kt.  1907  im  Verhältnn  zu  den  mittleren 
Temperaturen. 

Tabelle  I. 


TIkL  KW.SI. 

Tcaqieralnr  f"< ' 

Tempcratar  {*C) 

MO  000 

nOO  OC"0 

4 

jt'io  000 

-4 

1 

VSo  000 

>.|0  CXH) 

—  1 

400000 

17 

500000 

—  3 

4*0000 

«4 

iSoooo 

—  6 

440000 

«» 

(100  000 

—  7 

4AOOOO 

e 

620000 

-9 

480000 

7 

Tabelle  II  zeigt  die  Beziehung  zwischen  !,eistung 

und  Tempenitur  zur  Zeit  des  stärksten  X'erkehrs 
zwischen  5  und  6  Uhr  n.-ichmiit.igs,  in  tlcr  Zeit  \<Mn 
1.  Okt.  1905  bis  I.  Okt.  1906. 

TahcOe  II. 


MklL  KW 

T*m|je' 
•  minr  ("  C) 

MiMl.  KW 

J  empc- 
rAtgr  i,"  C." 

s6eoe 

t  .« 

Ifi  000 

7 

18000 

;S  rK  lO 

3 

tO  (K»0 

2 1 

—  i 

3»  000 

Iii 

4t  (xju 

—  7 

34000 

II 

44000 

—10 
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Hozcichnct  A'  tlic  Anzahl  dur  W'iiycn  im  Uetricb, 
/  die  I  caiiicratur  in  Fahrenhcit,  so  ergibt  aicfa  für 
die  Winterzeit  folgende  (ileichung: 

KW  =  2660  +  X  U4.3  —0,134  f>- 

Hierin  stellt  2660  die  ständige  Belastung  durch 
die  Wcrkütättcn  etc.  dar.  Die  Aquivalentxahl  von 
7.5  m  langen  Wagen  betrug  beim  Hödiatverkcfar 
2$$o  im  DurchsdmitL  Die  Zahl  24,3  bedeutet  den 
mittkien  KW'Vefbanch  emes  Wagens  im  Kraftwerk 
bei  30  0  F.  Hit  HiTe  der  Forrad  konnte  die  Be- 
lastung  bis  auf  2,5  V.  H.  vofheisesagt  werden. 

The  Commereial  Aap«et  «f  Etoelrle  Power  Lupply. 

iKlcci  Hntiinj;..  26. 1)e/.  1907.)  X'ortrag,  gehalten  vor 
dem  Inst,  of  F.lci  t.  I.ng.  (Lcedsl  Von  H.  Wood- 
llousc.  Das  gci^cnw artige  Histr<  lM-ii  nach  /cn:rali- 
satii>n  der  l'llcktrizilnt'-u  crkc  Ist  einerseits  bediiu;t 
iliircli  die  hi"i;1ilIi-'.c  I  Ici ;il i^et/unt;  der  .•\nl.i;.;e  und 
Hetneli>ki'sten,  ander-eits  hK.srhiaiikt  diitch  die  Kosten 
der  l'bcrtrajiunnsanlanc  un«l  derUlHrtrai^un^sverkiste. 
Die  Anlage  kleiner  Kraftwerke  ist  ftir  .Stromabnehmer 
(Fabriken  etc.)  deren  Strombedarf  10  bis  20%  der 
Leistung  des  Kraftwerkes  überschreitet,  nicht  wirt- 
achaftlidi  und  in  solchen  Fallen  eii^cnc  (isolierte) 
StrofnerMHgui^Fsanlagen  (hoher  Bcla.stungsiaktor)  fUr 
den  Abnehmer  vortdlhalter.  Je  großer  daher  da 
Weifc,  desto  gröfler  die  niläsaige  proientucUe  Aly 
nehmerleiatung.  Der  Wiikungshalbmesser  hängt, 
außer  von  der  Werkslcitung,  von  .\rt  und  Chamkter 
der  Hel.xstunf;  und  der  Slromvcrtcilund  lan|,;s  der 
L'bertr;i!;uiiL;-leit  Jiii;  ab.  Die  Anlaj;ekosieu  jiro  KW 
verdoppeln  --irh  li<  1  einer  Verringerunt»  der  Kralt«erks- 
Icistun};  von  6;ii^:>;i  KW  auf  (nX)  KW  Uon  M.  200 
auf  M.  4130  pro  KWl;  der  Kohlenvcrhrauch  wird  bei 
Verminderung;  tler  (iencnitorleistunf;  von  .>ockj  KW 
auf  300  KW  um  60%  groüer.  \'on  größter  Wichtig- 
keit für  die  Betriebskosten  ist  der  Helastungsfaktor, 
wie  aus  folgender  G^cnübcrstcllung  hervorgeht: 
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AI>hÄn;^g*frit  drr  llcirirhs  iinii  A^ll.^;;l■^^M'ifl*n  vcrsoli 
t«falug  pro  MaKbiaentinltcit  und  Anlage  von  dem  BelaiMBgiillglor. 

Noch  denttidier  iit  der  Einflufi  des  Bdastiwgs- 
Ikkton  und  verschieden  großer  Stromerseuger  und 

Anlagen  auf  die  Anlage-  bzw.  Betriebskosten  pro 
Einheit  auü  Fig.  180  zu  ersehen.    Ivs  geht  hieraus 


hervor,  ilab  <he  L'ljertragum;skosten  die  dreitaehen 
W'erkkosten  iib<.-r^:i  i:.,i  :i  ilurü  ti.  bzw.  die  (."bcr- 
tragling-\ i'rliiste  die  ilii|i;.»i'ltei;  W  <  rk'.erluste,  che  die 
Lsolicrte  .Stroiner/.eu};un^'  wirtsrhanlK lier  wird  als  die 
zentralisierte.  \  on  i^niHter  W  iclitigkeit  ist  hierbei 
ein  einheitliches  /.iisannitenwirken  von  Unternehmer, 
Stromerzeuger  und  Stromabnehmer. 

B.  MntibamndMing  ddhtrisclier  Triebkraft 
I.  Antrieb  von  Hiittenmaschinen. 

Heues  in  österreichischen  EisenblHlHnNrken.  Von 

Tr.  3n3.  Th  .\aska,  ( »Imutz.  (»Stahl  und  Eisen 
Xr.  4;  lind  4K.  j<)  und  27.  Nov.  lyoj.)  Fiir  .Xn- 
Wendung  des  elektrischen  .Antriebes  auf  Kiscnhütten- 
werken  sind  in  Osterreich  gegenwärtig  besonders  die 
Anlagen  des  Eisenwerkes  Trzynietz  der  Oster- 
rddiitclien  Berg-  und  Huttenwerksgcsellscliaft  be- 
mericensweit.  Sämtliche  WaLcetutraikn  sind  eleictrisch 
angstrieben.  Am  wesentlichsten  ist  die  Umkcfantiaße, 
deren  elektrischer  Teil  nach  Patent  Dgner  autgeftihrt 
ist.  Die  Grobstredce  und  das  Femetsäiwalzwetfc  sbid 
gleichfalls  elektrisch  angetridien,  ebenso  die  große 
Zahl  der  Hilfsma.schinen,  wie  Krane,  Blechscheren. 
Rollgange  \\-:\ . 

.Auf  dem  der  Präger  Eiscnindustrie-GcselU>chafl 
gehörenden  Eisenwerke  Kladno  und  auf  dem  Eisen- 
werk Königshof  sowie  dem  Eisenwerk  AlthUtien, 
beide  der  wlmiischen  Montan-Geadbciiaft  gdifirend, 
haben  nur  iSe  ktstgenannten  Hillsmaadiincn  dek* 
trisehen  Antrieb  cihaüen,  wShrend  die  großen  Arbeits* 
maschinen,  wie  Walzenstraßen  usw.  durch  Dampf- 
maschinen oder  Gasmasdiinen  angetrieben  werden. 
\ah(-r  tx-schriebcn  werden  die  Tnnqwrtaniagen, 
Blechwalzwerke  usw. 

G.  Bahnbetrieb  und  -Unterhaltung,  Verkehrswesen. 

BetriekakoitM  eMrtrisofeer  BahMa  in  dM  VaniniitMi 
Stuten.  (E.  u.  M.  Wien,  2$.  Aug.  1907,  S.  oS}.) 
Bei  22  der  griülten  anerikaaisdien  BafansyatHneo 
ergeben  sich  als  Betriebskosten  (in  Prozcntea  der 

gesamten  Betriebskosten)  folgende  Mittetwcfte: 

Unterhaltung  der  Gleise,  Leitung,  Unter- 
bau, Gebäude   7,4S7% 

Unterhaltung  des  Betriebsmaterials  md 
der  Wericstatte  it.704% 

Stromkosten  (Brennmaterial,  Ol,  Putz- 
kosten)  '7.341  \ 

Betrieb  des  rollenden  Materials  (einschl. 

Lohne,  Keinigung  der  Gleise)  .    .    .  45, '"^ry"/« 

Ver»cliiedene  .Ausgaben  (Gellähier,  Ver 
waltungskosten)  1 7  ■-''!.)''/• 

Die  Betriebskosten  haben  im  Ifittd  65,7 2 ",'0  der 
Einnahmen  ausgeiiiaclit.  Die  Unterhahung  der  elek- 
trischen Anlage  unil  lier  .Motorwagen  fUr  einen  Wagen 
untl  fiirs  Jahr  belaufen  sich  auf  M.  I0.!5.  die  der 
elektrischen  Ausrüstung  der  .Motorw  agen  lür  einen 
W;ii;'.'ii  uf.d  lurs  J.ihr  auf  .M.  4  ^2,  die  gesamten  Be- 
trieliskcisten  lur  1  \\  agen  km  aul  .M.  0,85,  davon 
entfallen  auf  das  Kraftuerk  an  Unterhaltungskosten 
ftir  I  Wagcn-km  14,7  lY.  und  auf  die  Erhaltung  der 
Motorwageo  fär  i  Wagen-km  s>,6  Pf. 


foa  PwfcMW  Xt.  dag.  Wik«  Rmebil  in  ' 


—  DiimIi  «m  K.  OMcabMUf  ki 
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W.  Weißbach,  Die  umlcelirbare  Batteriezusatzmaschine 

Strom»  und  Spannun^^s-Schauliniun  im  Pufferbetriebe  mit 
elektrischen  Hocli-  und  Untergrundbahn 


PuAerbetrieb  ohne  PfranimaM^hine  (xubchen  7,30  und  8  Uhr  vormittaf^). 


IHiAerbetricb  mit  riraniinaschine  ^zwüichen  10.35        '■•<>3  voniiitla|{s), 


Xetj»trom«tärfce. 

M:i~i"hiiiiMi-tii  iin-ilarkc- 
Sainnicl:ichicn«:itü}>aiin  u  ii 
Mittlere  Neustromstürki 
Mittlere  M.i'ii"hinen>tri  ■n 
Zuaat2spannunj{  der  l'ir 
Kotleriestromctarke. 
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Tafel  IL 


Bauart  Plrani,  der  Siemens-Sdiuckertwerke,  G.  m.  b.  H. 


ind  ohtK'  Piraiiiniaschine,  aufgenommen  im  Kraftwerk  der 
(erlin,  Trebbinerstraße,  am  29.  Mai  1907 


IWerbetrieb  ohne  PiraninKudiine  (swischen  11,15  und  11,45  l^l>'  vormittags). 


ij  * — '  " 

i'utTvrbctricb  mit  Piranimascltine  (xwiüchen  6,20  und  6,50  Ulir  nachiniilags). 


Puflerbetrieb  ohne  Piiminnschine  {zwischen  6,55  und  ;r,25  Uhr  mchmittags). 


I  durcb  Flaniinetrierang  erhalten, 
nimaschine. 


XltmA  wid  Vctiw  MW  H  «IkknkniiK  in  Miiaclwn  «.  IWUn 
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U.  I  pra  SctlictUr.    lu  0*trircttli  >  njjf 

AXXKIGBN  «nlni  m  4ti  VerlaetKandiunii  »utl 

»»KtflKlinRWf)-     |t<>  ^- 
IVilaB^n,  v«iii  «1rit«-n  »;ri 


AHt  ItticMIWiip  4;*  4U 


Iii.    hl  .ir  l^l  , 

i-n  .Sil,  >r 

I  l:,.MH.,t,  *,  m 
4  ..-rr  W  r,I.-rM 


t\<U  Hrfiii»! 


hn\.t  »jii  A.it*v  lerni    l'rf-'i"*  Xt  '^n^   Mjli<r  k'-irn-;!    L  h  j 


■-•  M  '-i      t><-i  'ji  f k     r  ZuilelltlbK  Mm  VecUNf. 

(  -■    i  in    j:  t'f    f  r   ■!  '    M-       «.(Mit*'»«  Simfl 
-  »in!  »III  -ti  Ii;' t.i!  f  r  K  >'■■'■  ki-^-tKri 


r^,    l-t  t.l  :iM.lf.  1 


m  Mulii-hMi  crbi 


Dil   umlivlirbvrv  Brtttriawlii 

ScJijt k*n*frke  G,  m.  b.  II. 


INHALT: 

cMnt.    Baaarl   nraal.   4$t   WanM»»  l.tlftMiit:  IKr  I  aftv<r1iAlini<.r  m  4«ii  TiHinrla  «kr  Krw  V*trltft  rnlvrvniBil- 

l  i    [  ,   U    \^  .i  .K;^cH.  (MN  1^111.)  hahmen, 

'  Am  Ja»  OiwJilftabTichten.  s  ly.  okiu  4cm  llrri<lii  4ih<r  ibk«  <^xlt  .fi* 

Dk«  TujineleniMb^Uffe  der  GiwImh  Beihr.cr  Stfafaenbatin.   >.  iM.  jalir  i<}»A   ■>>;  •!•  t      ktri<iUU-.\Wbi(iücMll*chafe  %*m.  W.  |jUim«yi'r  K  Im., 

ICkUi*  NMlirIclilM.       t;i.   N -<i  /  l>j  r«  >t.  <l>'kiritc  her  Triebkraft.  l'raiiLfitfX  Mk>ii. 

><.liiartla<ifriMlc  MM'-frn  t»t  /rii)ri(iij;,iii>iiMi|M*«i.      I .itifuliriiflifl;  de«  clt-ktrf •clirit   j  MciM  B41clicr.  irT- 

Urtrirl»  *  nnt  eiocni  iiuwrika«iiM;liL*ii  JVf4M^rtkc.   '  Hfleiichiuti«.  Ilelsnag.  |  XtItMllffllkeiMeliatt.  S.  tff. 


Die  umkehrbare 
Batteriezusatzmaschine,  Bauart  Pirani, 
der  SiemenS'Schuckertwerke  G.  m.  b.  H. 

Vi»  INpIMiic.  W.  WcUatadk   (Mit  TaW  tl.) 

Die  umkehrbare  i1.-tttoricvii<.tt/inaschSne,  Bauart  Pirani, 
im  nachfulijenden  kurz  /,u>:iu  Diler  l'iranimaschine  ge- 
nannt, wird  zur  \'filif»Liuiii.;  ik-r  l'uHcr« irkun;;  \ijn 
.■\kkiimiil.itorcnb,-itlfrii.n  vcruLiiilri,  iiiid  zuar  mit  hc 
^ondt•Ienl  \'<.>rK-:l  m  ^i.l<-h<_ii  l\i,i't<_':/<'ui;iin:_>,iii!.ii;ijii. 
dvrcn  Hclasluii;;  /ui-ilj^c  livi  l  juLii.iit  ilcr  aimc>Liil"i~-<  non 
Betriebe  i>liitzliclu  n  und  iii)ix^icIn>.'il.Mm;ii  Selm  ,'inkunncii 
von  eiheblirlu  r  <  .r.  im-  i.nicrHoMlMi  ist.  In  allen  Ik'tricbc-n 
dieser  Art  ^  ■>  H.ilm.inl  .;;cn,  Walzsverkcii,  l'i>rdcranla|;cn 
usw.  hat  man  die  lk:obaclitun]r  gemacht,  daß  eine  Puffer- 
botterie.  deren  Spanming  bd  BelailuaK  im  aUgeixieineii 
sdineilcr  abfallt,  als  die  der  neinettlichen  Stroraenfloger, 
.•wlbst  bei  j^roßcn  RcTastun^srhw-ankuneen  unx'erhähnis- 
iiwßln  wt'iii^  ihrem  viiicntlirlii-n  Z\vi<i>.  naiiilirh  den) 
der  ItclastiinL,"-.iiis;4li'irluint^.  dicnstlMr  jjeilincht  uird. 

Dickem  M.iniii  l  :il)/uheltcn,  Ist  ilie   l'iraiiiin.ix  hlm- 
iK-^tiinnil.   die  liishcr  t'.ist   .Tii'.-.rhlii-lMirh   in    M.thnkia  I 
ijiiii  1 'inlMrnii-rwi  i  k<-n  \'eru  cniliiiv^r      üjndi'ti  li.i;,  die  alK'r 
neuerdings  auclj  in  .\nl.i};en  ähnlichen  Charakters  l'.in 
Kang  findet 

ila-s  vcillkommcm  selbsttätig  erfolgende  Einnreifcn  ilcr  i 
l'iranim.xschinc  bewirkt,  daii  bei  großen  Netzbelaslungcn 
die  Batterie  sich  kriiftig  entlad,  daß  anderseits  bei  ^e 
ringen  Belastungen  die  Batterie  von  den  Stromerzeugern  . 
aufgeladen  v,  tnl;   hierdurch  kann  eine  verh.nitni.smäßig  1 
gkHdim.'iOii^i'  1  Iau|>tma$chincnbelastung  und  in  zweiter' 
Linie  eine  sehr  gieidimä&ige  SammeUdiienenspannuDg 
erreicht  »erden.  , 


Diese  X'orteilr  liicÜK'n  auch  be-t<  lien.  wenn,  u  Ijei- 
■.piel.sweisc  bei  -V-ilhahnen  (ider  I"uiileranla>;eii.  mit  zeit- 
«eiliger  .Stromriieknewinnuiig  gerechnet  werden  muß. 
iJer  aus  dein  Netz  iließende  Strom  w  ird  durch  die  Pirani- 
maschinc  zur  Ikttteridadimg  herangezogen,  ohne  daß 
dabei  die  Stronwraeuger  wesentlich  entlastet  würden; 
vorausgesetzt,  daß  die  Batterie  reicMich  genug  be- 
mcNNcn  ist. 

Die  i;lcichmäßif;crc  Belastung  <lcr  .Sir4>mcr7.cuger  und 
damit  der  A iit n.  I . -i:i:..-<  liinen  gewährleistet  einen  [;iinsli|rcn 
Hreniivti  ilu  t  rlir.iiii.  h  und  damit  mehr  oiler  minder  be- 
ileultiidc  l\r!-[iarni>se  an  Helrieb^kiisUii  l'erner  k..Mniii 
bei  .\euanhij;en  häutig  tür  die  Slmnier/eu^er  un«l  ihre 
.AtHricbsinaschinen  kleinere  Ixiten  };e«ahll  «erden,  da 
mit  Wcseiillich  geringeren  L'l>erl;Lslunt;en  ilerselbcn  ge- 
rechnet werden  darf.  In  l)ereit>  be-tehe-nilen  HetrictKn 
entspricht  dies  unter  UiiLstandcn  dem  Außerktetriebcictzen 
eines  Hauptmaachinensatscs  au  gewissen  Zeilen,  biw.  dem 
HinauBKchiebeir  einer  sonst  notwendigen  Vei);roßcrung 
der  Stroinerxeugungsanlagc.  In  ümformcrwcrken  Metct 
die  gleichmäßigere  Umforincrbelastung  nebenIxM  einen 
nielit  zu  unte schätzenden  Vorteil  in  l>eziig  aul  U  irkungs- 
yjA'i.  .Iii!  I  ,i  i^tiin.:-lakl' ir  d._r  .\iil.ii;e  uiul  auf  SpanniHlgS- 
al>r.ill  ni  »leii  I  b  icii-|i:uiniiiv.,-^|  i<-;~i  leitiin^en. 

Die  gleichmäßige  SainnieUi  hienenspannun^'  eiullieli 
ist  für  die  genaue  l'.inli.iltuii<;  de.s  l-'ahriiianes  im  Bahn- 
betriebe sowie  für  die  .Schonung  der  Motoren,  I.amjjcn 
und  sunstigcr  Stroinvcrbrauchcr  von  weMentUchcin  Vor- 
teil; zuweilen  wird  sogar  infolge  der  gleiehmüßigen  Span- 
nung der  Anschluß  gewisser  Strumverbraucher,  z.  B. 
der  AnsdiluO  von  t.afn|K-n,  uberliau]>t  erst  möglich. 

Die  I'iranim.tschinc  ist  <L-tuemd  mit  der  Puflerbattcrie 
in  Kcihc  geschaltet  (l"ig.  jKl). 
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Heft  7. 
31.  Mjii  l'Hi» 


Fig.  181,    .Schalluiij;  einer  rnfferinlage  mk  noaliimppe. 

je  nach  Oer  Stärke 


Ihre  Spaonung  muß  je  nach  der  NetibdaBtung  die 
Kiditun;;  ändern,  um  Mch  zweck»  Entladung  lur  Batterie- 
Spannung,  zwecks  I,a<lunf;  zur  S.immclfwhienenspannung 

hlnziiriinfn  zu  IconnL-n.  Die  l'".rrf^;unj,'  der  7.U}iatzma.«chinc 
crlMlt;!  (InluT  mit  Hille  esiu  r  ^unilLTL-n,  je  nach  der 
H(.l;i--uiM:.:  l'i'lariuit  uethst  tiiilt  ii  1 .1  rc;;frni:iM."hine  mit 
liiipjirl-.  liliii-  I'  i  liUi  ii  lJun^; ;  1  >1l-  \<  l)fiisrbhil.Us  icklim;.; 
licKt  -III  "''  i'  Kli-irjuicn  ilcr  li.ituiir,  d  h.  ;in  einer  mit 
der  liclastuiij;  der  liatterie  mIiu  aiiKeiiden  Spannuiiu  un<l 
wird  niilliin  vim  einem  mit  der  Belastung  der  liutterie 
innerhalb  ^o»isscr  Grcnicn  schwankenden  Strom  durch- 
flossai ;  die  H.tuptstromwicklung  wird  entweder  vom  nf- 
simtcn  Xctzxtroin  oder,  bei  großen  Stromsitärkcn,  vnn 
cincni  dem  jewciligeu  Netzatratn  entsprediendcn  Tdl- 
strom  erregt,  der  bei  Bahnbetrichen  in  der  Regel  von 
einem  in  füe  RUckkitung  eingesdiatteten  Widersland 
abgezweigt  wird.  Die  Hauptstromwicklung,  welclie  Hie 
I'.rrcgerm.x'iehinc  im  Sinne  der  IVatterie- I'.nlladung  bc- 
einfluLU,  i^t  <lcr  NelKiischluüwicklung.  welche  im  Sinne 
der  l.aduni;  erre;;l.  eiu,;e^engescli;iltet,  d.iß  je  nach 
»ler  (irol>e  de--  V  erbrauchs  im  Netz  bald  liie  eine,  bald 


de* 


erzeuf^tcnStromiitarkci«, 
ein  Zust.itid  ein.  I>ei  <leni 
die  Wirkung  der  Haupt- 
stroniwicklung   die  der 

Nebenüchlußwkkiung 
aufhebt:  die  Batterie  wird 
weder  geladen  noch  ent- 
laden. 

Wächst  der  Außen- 
Strom  weiter  an,  .so  übcr- 
uiei;!  ikr  Strom  il)  <ler 
H«U|i;s(r  iiitr,i  ieklunt;  den 
in  dl  r  NelniiNi  hUiß« ick- 
luii'^  ilcr  l-.rregcrm.n- 
schine,  tiie  Zu-^it/.dj  naiiK  > 
cutläd  die  Batterie ,  be- 
wirkt also,  da  die  Zu- 
aotzspannung  bis  zu  einer 
gewiSRCn  Grenze  mit  der 
\etsatron»tSrke  im  glei- 
chen Verfaültnis  zuninunt, 
Xet  »Stromes  ein  mehr  oder 


die  .Tildere  W  ickhiDL;  uberwiefil. 
laduii:;,  liald  eine  I  .n<lunt;  erfolf't. 

Wird  im  Netz  kein  Strom 
verbraucht,  .so  arbeitet  die  Kr- 
r^jermaschine  als  reine  Neben- 
Khlußmaschine,  c«  erfolgt  mithin 
eine  l.adung  der  Ikitterie  ent- 
sprechend ihrem  I.Adeznstand 
(Fig.  182). 

Tritt  Strombedarr  ein,  so 
durchfließt  der  RUckstrom,  bzw. 
ein  Teil  dcMcllicn,  die  llaupt- 
stromwicklung  der  l'>regermn- 
srhine  und  schwächt  '■o  ikis  l"el<l 
der  Ilrrej^ernjaschine.  1  )ie  Span- 
iiuiij^  ilei  i-.rrej(ermaM:hine  unil 
lolj;lich  da'  iler  l'iraninin^rhiiie 
fallt,  --o  il.il»  die  Ikitterie  niw 
noch  einen  Teil  iles  .Str<)mes 
empßtngt,  der  von  den  Haupt- 
maschinen erzeugt  wird,  d.  Ii. 
etwa  so  viel  weniger,  ab  jetzt  im 
Neta  vcrbraucfat  «inL 

Reim  wdtenm  Anwachsen 
des  >>tronibedwrli!S  trtet  dann, 
wenn  der  Stronverbraudi  gleich 
der  mittleren  von  den  D}*nanMM 


d.  h.  bald  eine  Ent- 


weniger kräftiges  Hinsprin<;en  der  Ratterie. 

Kehrt  anderseits  der  .'^trom  in  der  Kückleitung  seine 
Kichluii:.;  um.  uie  bei  Halmen  mit  Stromrückgewinnung, 
^o  ;mdeil  aiidi  der  l'arallel  \\  iilrr>tand  in  <ler  Kück- 
leituu;,'  >eiiu-  Polarität  .  die  I  lauj)t^!r<>niw  iekluiig  errei;! 
ilie  I '.rre^erin.i-^cluiie  in  di-inscIlKn  .Sinne  wie  die  Nehen- 
sclihiliu  ickluii;,',  und  zwar  im  Sinne  einer  verstärkten 
Hatlerie  Ladung;. 

Da  tiie  Spamiung  der  Jiatterie.  an  welcher  die  Neben- 
I  schlußwitkluDL,'  der  ICrrcgerma-diiiie  li^,  beim  Entladen 
der  Itattt-rie  sinkt,  beim  Aiifl-tden  steigt,  so  verstärkt 
diese  .Spannungs.'indentng  die  Wirkung  der  Zusatxdynuno 
I  itn  Sinne  der  kräftigeren  Entladung  bzw.  Ladung. 
I       Die  bisherige  Anordnung  hat  zur  Folge,  aadi  die 
Zusatzdynamo,  gleichgültig,  ob  sie  auf  Ladung  oder  auf 
Entladung  arbeitet,  dieselbe  po^ttv-e  oder  negative  Span- 
nung erzeugt,  wenn  nur  ilie  von  <lcr  Erregcrniaschine 
abgegebene  S])annung  <lensell)en  p<»sitiven  cwler  negativen 
Wert  be-it/1.     I)ie»-er  l'm^laiid  hat  sich  aber  im  Laufe 
,  der  Xeit  aK  ein  Man>;el  heraii^f^estellt.   da  e-   unter  ^;e- 
'  wissen   iVtrielisverhältiit^-eii    von   Nachteil  i~t.  dieselbe 
<  positive  wie  negative  Charakteristik  der  /.uvat/dynamo 
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/M  erhalten.  DioLMii  tbul-t.tniJc  hellen  d\c  .•^niiifus- 
Schuckcrl werke  lUircli  \'erwciHlim;^  einer  l  .i-rii.iliiminiuMi- 
zelle  in  Verbiniiung  mit  eiiicin  ihr  parallel  ;;e-«-hallelcn 
Kcgulicru'idcrstand  ab.') 

Uic  EUenaliuniniumzeile  bat  bekanntlich  d»  Eigen- 
schaft, nnr  den  in  einer  faestimroten  Riditung,  z.  B.  den 


/2i 


Wff  184,   AbcbiMMln  der  Zanti«|Mmnii^ 


Yv^  183.   Ahminittm-EUeiueUe  ba  Krt«|;enlramki«it  der 


viin  (J  narh  ''  tlii  l-W-n- 
»len  Strom  (hirchzii'.is- 
svn,  nicht  aber  den  von 
b  nach  a  fließenden 
Strom ;  «lersclbc  wird 
al^o  im  crstcrcn  I-allc 
seinen  W^tfrößtcnteil» 
durch  dk  Zelle  Im  leu- 
leren allein  durch  den 
Widerstand  nehmen. 

Schaltet  man  die^c 
/eile  mit  dem  Ke;;iilier- 
« ider^'tiind  in  den  l!r- 
rfj;erslriimkrei>  der  Zu- 
sat/dynaiin  >  ein,  u  clcher 
ja  von  einem  Je  nach 
den  Hetricbsverhält- 
niüäen  seine  Richtung 
wechseindeti  Strom 
dtirdifloflaen  wird,  so 
ist  es  möglich,  den  in 
der  einen  Richtung  d.  h. 
den  durch  die  Zelle 
tlii  l.H  n<len  Strom  t;an/ 
imli<  cintlul.st  711  la--en, 
ileii     in    «liT  :uiilereii 

Richtung  Hiel.>en<lcn 
Strom  aber  durch  den 
W'idcrstanil  willkürlich 
zu  schwachen.  lJurch 
Vertauschen  der  beiden 
Punkte  «  und  ^  im  Er- 
regentromkreis  mittels 
Clues  Umschalters  hat 
man  es  in  der  Hand, 
entweder  <len  beim 
Laden  dur  li.itterie  er- 
forderlichen I  irrerer- 
sironi  der  Ziisalziiia 
sehinc  zu  -icliwachen, 
ticn  beim  Kntladen  er- 
forderlichen Krre](er- 
strom  aber  unbeeinflußt 


/x\  l,issen,  o4ler  diex-n  zu  schwachen  und  jenen  iinbeein- 
(liil.U  zu  lassen.    il-"ii,'.  1S4  ) 

l)er  so  verminderten  l".rrcj»erÄtrum!ilarkc  cntK|iricht 
je  nach  der  Stelhint;  di  s  Umschalters  entweder  eine  Ver- 
flachung der  Lade-  oder  der  lüitladespannuni^inie  gcf^n- 
Uber  der  Neigung  der  Knilade-  bzw.  der  Ijulespan- 
nwqplinie. 

Auf  diese  WeL<e  kann  man  bei  einem  niedrigen 

Ijidezustand  der  M.ntierie  z.  W  die  etwa  errordcrlidte 
nieilri-jerc  I.ades]>annun[.;  j^cj^enuber  der  höheren  ICnthule- 

spaiHiuiiL;  eiiistelk  ii.  um  beim  l'utlern  ilie  zulässigen  !.:i<le- 
und  l  atlladestr<»m'-larken  zu  erlirdlen  bezw .  nicht  zu  uber- 
schreiten. 

L'Di^ekehrt  wird  nach  Linieren  des  äc-liaitcrä  bei 
hohem  Ladezustand  der  Batterie  eine  etwa  erfoiderlidte 
niedrigere  Entladcspannun^;  erreicht. 

Mittels  weiterer  zweier  Regulier u  iikrstande  in  dem 
Erregerstramkreis  der  Zuaatzdynamo  Imw.  in  der  Neben- 
schlußwicklimg  der  Erregermasdiine  läßt  skh  jederzeit 
ein  gutes  Zusamroenaibeiten  der  einidnen  Teile  der  Anln<{e 
einstellen,  das  allen  Betriebsverhidtnissen  Rechnung'  tratet 

Vor  allen  Dingen  hat  man  es  in  der  Hand,  die  Zii- 
satz;4ni|tpe  so  einzuregeln,  ilab  je  nach  i-lrlordcrniü  citt- 


AA</rofse/n  o/er 


Atainiimiai-EiKiitail«  und  WMcntiind. 


•)  D.R.P.  Nr.  I944l>7. 


Ffi;,  llj.   IVniUrl¥en«li|clnmg  dtr  i^MnaiuiruehaiUiDie  der  ZumummcIn*«  miMck  de»  Nebcii>«Mnl$rtsl«< 

der  ErreBemiMcUm. 
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r  rirAiii|;iU|<| 
cnitiiKdiciid  der  NMistniiiitäfic. 


weiter  du-  Simmerzcuger  oder  die  Itatteric  zur  crli<>litL-n 
Slromabiuhinc  herangecc^fen  u-enten,  wodurch  in  gc- 
wissen  BetrlebsKciteA  die  Batterie  mehr  aufgeladen,  in 
anderen  mehr  entladen  werden  kann,  ohne  daß  die 
Sammdiichienen»pannunK  dadurdi  ungünsti};  beeinflußt 
würde.  Dndurch  ist  es  im  allj^cmeinen  nir><;lich,  die 
Rittcric  \vährcn<l  des  nctricfws  soweit  .'iiif/uliidcn,  <laL» 
(las  \'(ill;iul'la<lcii  nach  Srhlul>  ilcs  lU-uii-br-  •.\  i-^i  iulii  li 
verkür/.l.   «cnn  nirlu  '^ar  an  iiiaiuluii   1  111/  lmi!- 

behriich  vmtiK'ii  kann 

IXt  N<.l«.nsrhhil>  kc|^iflal<>r  tkr  lürct^cnivix  innc  ist 
in  Mcitrn  <>riii/.in  einstellbar,  um  auch  Ixi  zu  h/«  .ib 
nehmender  Hda-stunK,  beim  /ii-  bzw.  Al>s<-haltcn  von 
.Stromerzeugern  die  Piranigruppc  so  einstellen  zu  können. 
daU  dieselbe,  den  veränderten  l)cla.<ttun}{.svcrhaltnis.scn 
cnt.Hpn;chcnd,  die  Katteric  immer  in  nldcfacr  Weiitc  be- 
einflußt,  (lüg.  185.) 

Das  N^enschlußfeld  der  KrreKerma-schine  wird  je 
nach  der  Zahl  der  in  Betrieb  {{«Hetzten  Stromerzeuger 
so  dnipsidh,  daß  immer  in  dem  Au};enhlick,  wo  der 
mildere  Netzstrom  gleich  der  Summe  «kr  mittleicn 


Urft  0. 
1«.  Mn*  IIOS. 

Maschincnviri  Tiiu  iM,  das 
iIlmii  Ne{/>lrinn  |ir<i]jor- 
lionalo  I  laupistronHeld 
iliirrh  «las  Ncbcnschluß- 
l'cld  aufnehobcn  wird. 

Die  Darstellung  läßt 
erkennen,  daß  die  (Je- 
saintleistung  der  Anlage 
keinen  Einfluß  auf  die 
Größe  der  Xusatzma* 
.schine  hat,  wohl  aber 
auf  die  Große  der  ICr- 
ri.  ;;crm.iscliinL' ,  welche 
auili  bei  IioIilmii  Ncl/.- 
-In Uli  tiir  die  Auln.ilimc 
t^onüj^eml  nirliliih  be- 
misscnir  l'.rrej;i-i  wiik- 
lun^  l  ii^iu  t  sein  niulS. 
l-"ür  il'.r  I  iii  l'-edcr  l'irani- 
ni;ischnie  i-l  le<li;,;lich  <lic 
Zahl  und  die  Kapazität 
der  BattertezcUen  mai^ 
gebend. 

Kine  fiir  eine  be- 
stimmte Lcistun^'sfahii;- 
keit  derStronierzeujfunKS- 
aiilaj^e  benie-senc  l'irani- 
;4ni|iiic  kann  ,iurh.  falls 
«lic  Batterie  iK-stehcn 
bleibt,  nach  «ler  l'.nsci- 
lerunj;  der  .Xnl.i^e  «eiter 
verwendet  «erden,  nach- 
dem ent\\e<ler  die  Kr 
regerma-schitic  durch  ein 
größere«  Modell  ersi'tzt, 
A/etzs4rom  oder  der  in  die  liaupt- 
rückleilung  eingebaute 
huralldwiderstand  durch 
Vermdinmg  der  fnrallcl 
zu  achahenden  Bledie  in 
seinem  Wkkrstandswert 
entsprechend  verkleinert 
•ivortlen  ist.  Mine  I'irani- 
^;rup]>e  fiir  eine  erw  eiterte 
Stri  >incr  ,:vu:.;uni;--aill.ii4e 
{»ecinnet  zu  machen,  ist 
demnach  mit  w  csentlichcn 
Kosten  nicht  verbunitcn. 
1  )ic  /us.'it/il}  nanio  ist  in  der  Kegel  mit  3  Ankcr- 
s\icklungen  und  mit  2  Strontabgebcm  vcr.schcn,  welche 
wahrend  des  l'ufTerbetriebes  dauernd  parallel  geschähet 
sind.  Zum  Zwecke  des  gelegenüichen  VoUaunadcns  der 
Batterie  nach  Schluß  des  Betriebes  werden  die  bekien 
Ankerwicklungen  bzw.  Stromabgeber  hintercfaiander  ge- 
schaltet. 

Xii-:ilzdvnai!iM  und  l'.rre^crniaschinc  •-iiid  j^cuohnüch 
niileinamlcr  lUin  Ii  eine  l.ederkujiplunj,'  verbunden:  die 
Mascliine!li;rui>- ir  wird  von  einem  mit  ihr  ^eku[i| lellen 
.Nlotor  angetrieben,  weichet  niei-uns  \<in  den  lileich 
Mroiiisaninielschiencn  aus  j^!^]>ei-;  l  111  .uich  unter 

den  vorheizenden  schwierigen  Hetriebsvcf haltnisscn  1  Wech- 
sel «Icr  .Stromrichtun};.  l'berK-istiing)  einen  stets  funkcn- 
freieii  l  auf  zu  cräclcn.  sind  Zusatzdynanto  sowie  Krreger* 
ni.ischine  imd  in  der  Regel  auch  der  Antriebsmotor  mit 
Wendepokm  ausgerüstet. 

Ist.  wie  in  einem  Umformerwerk  1.  B.,  Drebstrom 
vorhanden,  so  wetzen  häufig  ZusatZ'  und  Krregerdynamo 
von  einem  Drehstnnninotor  angetrieben.  Audi  kann 
man,  wenn  es  die  Raumvertiältnisse  erfoidem,  Zusatz- 
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iincl  l-lrrcj^LTinaschinc 
jt:  <)iircli  c-inL-n  iMixm- 
ili-rcn  Moliir  aniruibcn. 
I'  ijj.  lK6  zci^jt  die 
AbmgssuTifjcn  einer 
I'iraiii^rii|)]>e  mit  4  La- 
iicrn  auf  j;emein^:itiier 
( irutul|ilattc,  für  eine 
Ocx>  Volt  (ileicliMronv 
Haiinanla^e,  in  weldlei 
2  (ileiclisttoni  ■  l>yna- 
im»  von  je  yo  KW 
i  ■  50  An>]).),  1  solche 
von  iSo  KU"  (300 
Anip.)  und  I  l'\it't'er- 
U'itterie  für  eine  Ka;ia- 
zitat  ^  on  570  Ani]>.  Sl, 
t>ei  einslundi^er  l-lnt- 
lailun^  vürllandeil  sind. 
Die /u>a(zniaschine  i<t 

dir  eine  Slundenleisiun^;  \  »n  53o  Atn|).  unti  +  70  V'uU 
bi'iiics>en.  l>ie  l  luraktcri<lik  iliescr  l'irani.nruppe  wiril 
«lurch  l-i^.  ).S7  tlar-iestellt.  Hiernach  lalM  sich  <!ie 
.Ma>chit)ent;ru|)pe  mit  Hilfe  <Ics  W  iderstandes  der  l'>re<;er- 
ina'^dliiie  so  einstellen,  dal>  bei  allen  tnittlereu  Netzslroin- 
>tarken  zwischen  150  Amp.  (I  Hahn<lriinier/euner  im 
Helriebl  umi  6iX)  Amp.  1,^  Hahnslrunier/.euyer  im  Helrieb) 
die  /ii'siti'.dynanu)  sjiaiinun^s-  uikI  stroinluN  wir«l  und 
dal.»  bei  einer  jeweilig;  um  32oAm]>.  höheren  Netzstrom- 
slarke  (hei  670  bzu.  1120  Amp.i  die  /us^it/.tnaschine 
selbsttali};  -j-  70  Voll  /uv.'il/-pannun^  ^'bl-  Uei  dieser 
Spannung  entzieht  die  /usatzmaschine  der  liatterie,  sofern 
sie  sich  im  jjuten  I.atlezusland  befindet,  die  einstündij^e 
l'lntladestronist.irke  von  520  Ani]>.  uml  schickt  sie  niit 
iler  v<m  den  llahndynamo';  erzeujjten  Stromstarke  \<m 
1 50  hzw.  fkia  Am]»,  ziisimmen  ins  Netz.  Ist  der  Strom- 
vcrbraurh  etwa  um  130  Am)>.  nietlrincr  als  der  mittlere. 
^>  bcträ^ft  die  /u-iat/sp.innnnj,'  etwa  —  io  \'<t|t,  welche 
bewirkt,  tbl.>  die  Batterie  mit  cma  tjO  Antp.  auf- 
{•eladcn  wird. 

I''crncr  ist  es  m<'>glicb,  auch  bei  besonders  schwachem 
Hetrieb  den  Gleichjiew  ichtszustand  iK'i  etwa  KXi  Arnj». 
mittlerem  N'ct/strom  l  '  ^  Ma-chincnlastl  eintreten  zu  lassen. 

I'itf.  iSS  stellt  eine  rirani(;rup]>e  für  SSS  .\mp.  mit 
tirei  Lauern  auf  gemeinsamer  Ciruiulplattc  <)ar. 

Der  pniktiscbe  Wert  einer  riranima^chine  w  ird  «Uirch 
\erscliie<lcne.  im  Kraftwerk  der  elektrischen  Hoch-  und 
L'ntertjrunilbahn  Heiliti,  TrebbincrstraLje,  v'ori;enomn>ene 
Mevsunjieii  beleuchtet,  deren  ICr^jebnisse  im  folgenden 
w  iederjie>;eben  sin<l. 

Parallel  mit  den  dort  aufi^estellten  ( i  leichst  ru  in  Neben - 
scliluß<lynamo<  dir  75ü\'olt  aibeiiet  eine  aus  3,(14  lüemeiUen 
bestehende  l'ul'lerbatlerie  der  .\kkumulatorenfabrik  A.-(i., 
Merlin,  die  eine  Kajuzitat  \on  1000  .\mp.-St.  bei  ein- 
stiindi<;er  l-![llladun^  be-itzt.  l.>ie  Uatlerie  vvir<t  durch  eine 
l'irani^rujt[ie  fiir  looo  .Amp.  bi-i  maximal  +  'jo  Voll 
unterstützt. 

.-\m  29.  Mai  ii;07  wunlen  im  ganzen  sechs,  je 
30  Minuten  «lauemile  Versuche  .in<ieMelll,  und  zwar  drei 
Versuche  mit  l'iranitn.ischine  und  drei  ohne  Cir.inim.ischine. 
Je  zwei  Versuche,  der  eine  mit,  der  antlere  ohne  Zu^alz- 
niaschine,  sinil  früh,  vormittaf^s  bzw.  narhnutt.v^s  vor- 
;.;en<»mmen  wor«ien.  Mit  Hilfe  von  Funken-Kcfjistrier- 
instrumcnlen  w  iirtlc  der  X'criauf  des  j»esamtcn  Nelz-itramc^. 
lies  Maschinenstromes,  des  Hatteriestromes,  der  .'saminel- 
<cliiencn<pannung.  und  bei  den  drei  Versuchen  mit  l'irani- 
maschinc,  außerdem  der  V'eilaiif  der  Zn^at/^pannunj;  der 
l'iranimaschine  aufgezeichnet.  Diese  Strom-  und  Spannungs- 
schaulinien  »ind  auf  beiliegender  Tafel  II  wiedergegeben. 


•pc  dir  .SSS  .\iii]>.  iiiiit  ^  70  Volt  ..\uWlltioin;;  mit  drei  l..-igern). 


I'erner  wtirtlen  \<ir  und  nach  jedem  Versuch  der 
.Stand  der  in  die  Hatterieziileitunii  eingevchaltelcn  l.a<le- 
und  Mnthulezähler  abgelesen  |,S|>altc  i.S  u.  20  nach- 
<tehcniler  Tabelle)  und  tier  Stand  «1er  Sauredichte  der 
IVatterie  bestiiinnt  |S[>alte  21  u.  22j. 

l'in  die  Pufferwirkung  ohne  l'iranimascbine  mit  der- 
jenigen mit  l'iranimaschine  uthleninaßig  vergleichen  zu 
können,  sind  in  nachstehender  Tabelle  ilie  jeweilig 
vorkommeiulen  hiVhsten,  mittleren  und  nieilrigsten  Nelz- 
slrom>larken,  .Maschineiistronislarken  und  Saminel.schienen- 
.s|>unnungen  eines  jeden  \'ersuches  zusammengestellt. 

iJie  Werte  »ler  S])alle  4  bzw.  i)  stellen  das  \'er- 
hallilis  der  höchsten  zur  niedrigsten  \elzstromsl;irkc  bzw. 
da-  Verhidlnis  der  höchsten  zur  niedrig-;ten  Masrhincn- 
stromsiarke  dar.  I);ls  \'erhaltnis  der  Zahlenwcrtc  der 
Spalte  4  zu  <len  eiits]>rechendeii  der  Sp;dte  <j  ist  in 
.Sp.ilte  II  angegelK;n.  Die  Zahlen  <liescr  .S|>.iltc  kenn- 
zeichnen gfw  is-ermal-Vn  ilie  (iütc  der  Piifferw  irkimg  ohne 
bzw.  mit  l'iranimaschine  in  liezug  auf  <lic  Gleichm.il.Mgkeil 
der  Hel.istung  tler  Stromerzeuger.  Je  großer  «licsc  Zahlen 
sind,  tlesto  besser  werden  die  Stromschwankungen  unter 
«len  jeweiligen  Vcrhaltnissim  ausgeglichen.  Die  (lUtcz^ihl 
besitzt  n.ich  den  vorliegenden  N'ersnchcn  beim  Iktriebe 
ohne  l'ir.mimaschine  einen  Wert  von  wahrend  beim 

Ik-tricbc  mit  l'iranimaschine  ein  Wert  von  3,^14  er- 
reicht wird. 

Uber  die  Güte  der  I'uffer«  irkung  in  bezug  auf  gleich- 
mal.Mge  Sammcischienensp.innung  geben  die  Zahlen  der 
S]>alte  ifi  Aufschluß.  L)ie  Spaniiungsschwankungen  werden 
durch  die  l'iranimaschine  ganz  wesentlich  vermhidert,  .sie 
betragen  bei  den  Versuchen  mit  l'irajiima-chine  höchstens 
3~^7  "im.  bei  zxvei  N'ersiichen  ohne  l'iranimaschine  jeiloch 
tiber  lo"i',)  <ler  initileten  .Sjjarmung  von  750  Volt. 

übrigens  h.'ttteti  die  Versuche  im  Merliner  Hochbahn- 
kraltwerk  voraussichtlich  tutch  günstigere  Mrgebnis.se  ge- 
habt, wenn  die  Hallerie  eine  den  gegenwartigen  Hetriebs- 
verhältnissen  entsprechende,  erheblich  größere  l.eistungs- 
I  fahigkeit  bes;ilie.  In  diesem  l'.-ille  hatte  auch,  wie  aus 
der  Tabelle  er-ichtlich,  bei  den  Versuchen  mit  l'ir.ini- 
m.'f-chine  ein  liahnKlromerzeugcr  woniger  l.iufcn  konnen. 

I'erncr  .sei  bemerkt,  daß  die  \'ersuchc  s.imtlich  bei 
einem  durch  anderweite  l'mst.indc  bcilingten  etwas  zu 
hohen  I.adeziist,in«l  der  Uattcric  stattgefunden  haben,  was 
zur  T'olge  hatte,  «laß  die  Uattcric  v\;ihrcnd  «ler  \'ersuchc 
grcißere  Strnmmengen  abgab  als  sie  wahren«!  derselben 
Zeit  aufnahm. 

Immerhin  las-en  die  eben  beschriebenen  Verliehe 
einen  ziemlich  einwandfreien  Vergleich  zwischen  den  I>- 
gebni5M:n  beider  Betriebsarten  zu,  weil  unter  den  genannten, 
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dnig^maOen  ungUnAigen  EinfllisMn  auch  die  Pufierwirkung 
bei  renieni  Battericbe^b  gestanden  hat 

Den  eben  erwähnten  luhen  I^Adezustand  der  Batterie 

I  buiscn  überdnsrimnicnd  die  Zahhn  der  Spalten  2,  iS 

I  und  20  erkennen.  Daß  jedoch  die  aus  den  Unterschieden 
der  mittleren  Netz-  und  den  mittleren  Ma<chincnstr<>tnstiirkcn 
gerechneten  Werte  t'ur  (Hl  KW.Sl  /al  l  i: I  .lunicn 
Übereinstimmen  niii  ilen  aus  ileii  l  nti  i  i  im  .Im  .Ivi  Werte 
iler  Spalten  iS  und  2o  i;i  ri  i"liiu  ii  ii  KW  St  H.itterie- 
cntladunj,',  ist  haupt-^arhlirh  eine  lul^e  der  heim  l'her- 
tra^jcn  der  Schaulinien  vorj;ek<>mmenen,  nicht  7m  \ii 
■neidenden  L'ntjcnauigkeiten.  .XuÜerilcin  imilAten  statt  der 
unmittelbar  aufgenommenen,  die  verkur/ien  Schaulinien 

.  planimetriert  werden,  wodurch  dem  .-\ultrcten  kleiner 

I  Unterschiede  Vorschub  geleistet  wurde. 

Ute  zur  Bestimmung  der  Wirtschaftlichkeit  dcü  I'irani- 
maacfamenBatzes  angendhen  Unteisuchungvn  in  versdne- 
clenen  Anlagen  ha&n  ci^pAco,  daß  die  LeerfawGtarbeit 
des  MaMlunensatxes  den  {früßlen  der  auftretenden  Verluste 
darstdit.  Dcndbe  betr  itt  al>er  auf  die  ^e<an)1e.  im  Werk 
erzeugte  Leistung  ber-oj^en.  mei-itenv  imch  nicht  i  '■„.  Die 
zusätzlichen  Knpfcr-  und  l-j'ionvcfluMein«lerZii->ai/ma'ichine 
In-i  Heiastun};  sind  so  ncrini;,  dal>  -ie  im  \'erhallni-  zur 
(ies;iinlleislun^  ^anz  vernachla^-'i^^t  werden  kennen.  In 
i^ieicher  Weise  kann  iler  N'erlust  in  dem  in  der  kücfc- 
leituiiL;  einzusch.ilten<len  Widerstand  und  die  Leistung  lur 
die  Fremderregung  der  Krregerma.schine  unberucksichti^'t 
bidhen. 

Die  über  beinahe  zu'd  Jahre  sich  erstrcdiendcn  Be- 
ubachtu^gen  «n  enwr  Pbvnianiage  kleineren  Umfing»  er- 
gaben einen  mittleren  Wiricungsgrad  von  Batterie  und 
Piraniinasichine  v'on  zusammen  etwa  8o%.  Hierbd 
ist  etwa  I2"„  der  insgesamt  erzeugten  Leistung  in  die 
Batterie  nnil  die  Tiranimasrhinc  geflossen.  Hieraus  er- 
L;el)i  n  sich  in  diesem  I"allc  dir  in  d<T  Batterie  und  der 
l'irani^rii|i])e  zusammen  auftret«nilen  W-rliistc  zu  et«."» 
2,4", I  von  iler  (iesamtarbcit  des  Kraftwerkes. 

Die  genannten  Iteobachlun^jen  siuizen  -ich  aul  die 
Ablesung  der  in  die  Halteriezuleilutis,'  ein;;eljauten  Zahler, 
welche  außer  dem  Hatteriestrom  auch  den  .Strom  des 
I  Antriebmotors  der  l'iranimaschinc  zahlen. 
I         Ivi  vcrschwintlen  demnach  die  geringen  Verluste  ganz 
'  tmd  gar  gegenüber  den  Vorteilen,  welche  die  Vc^^'endung 
vtm  umkehrbaren  Uattericzuaatzmaschinen  in  Bahnbetrieben 
und  in  Anlagen  ähnlichen  Charakters  bietet  und  u-dche. 
nochmals  kurz  zusammengeläOt,  in  erster  Linie  darin  be- 
;  stehen,  daß  die  Hauptdynamos  mit  den  Antriebsmaschinen 
'  infolge  der  gleichmäßigeren  llckxstung  einen  guten  Tages- 
wtrktingsgrad  erhalten,  wahrend  in  zweiter  Linie  eine  fast 
I  konstante  ännundschicnenspannung  erzieh  wird. 


Die  Tunnelentwürfe  der  Großen 
Berliner  Straßenbahn. 

Die  (iroUV  Berliner  .Stralii  nhahn  hat  <1en  .Xufsichts- 
bchörden  und  dein  Magistrat  von  Hirlin  «las  Projekt  je 
eines  Straßenbahntunnels  in  der  rotscbmer-  und  Ixi]Miger- 
straßc  und  in  der  Stnitic  L'ntcr  den  Unden  zur  Genehmi- 
gung eingereicht.  Der  Magistrat  beauftragte  Herrn 
Kegierungsrat  a.  D.  Kemmann  mit  der  Abihwumg  «ncr 
Denkschrift  Uber  die  EntwUrfe. 

I^s  liegt  nunmehr  folgende  Literatur  Uber  den  Gegen- 
stand vor,  nach  der  Reihenfolge  des  Mr^diemens  geordnet:*) 

<)  Ilca  gläclwii  CcccmlaMl  bdiaodch  eine  SdifUt  «an  Dipl. 
MMiendMf  in  K«ln:  Die  llerlincr  SifafleniMdni.VcrkdinMt  (HoKn  1408, 
Verlag  nm  JaUnt  StMiBgcr),  dann  Inbalt  Mir  nidil  latkr  btnielniclMiirt 
«rnträ  liaimie.    Der  Ilm  VcffuMT  «trteidigc  dl«  TturndtiMwari*. 
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1.  Kcininann;  Ik'richt  uIht  die  l'unnclciituürfc  <Ict 
GroUen  licrliner  StralJcnbahn  (neb>t  Atlas  von  fi  I'afdni. 

2.  Prof.  Caucr:   Dk-    I  unnt-lciiiwürfc   cIlt  (iiulJen 
Kerlincr  StraßcnbahngcscIUchal't  im  I.iclitc       Kcininann-  , 
sehen  Gutachtcas  (Zeitung  d«»i  Vereins  Deutsclier  Eisen- 
bahn Verwaltungen). 

l-'.r« ideruii^cn  dui  ( iL-<.l!s<  haü--\ ■  >fNMn(If  ,uif  dii 
/.II  den  TunneleniwUrkii  de:  ( irolk'n  Hcrlincr  und  Char- 
lottcnlxir^er  Sirai.Wnb;ilit'.  s Li.itTentlicfaten  Kritiken  (nebst 
IManhcft  mii  10  Zcichnun^eiil. 

4.  Prof.  ().  lllum  in   ILinnovcr:    lierirlu  über  ilie 

KatwUrfe  der  GroOen  Berliner  Straflcnbabn  mt  Frage  der 
Untentraflenbahnen  in  Berlin  (ebenfalls  fm  Auftraee  des 

Ma};;istrats  veil":il?t'i 

.\ilf  den  Inhalt  dieser  .Schrilteii  werden  uir  in>  lolfjen- 
den  lleziif;  nehmen, 

Die  l  unnelprojektc  sind  seit  ihre  r  <  rsten  Kinreichiing 
vielfiich  abgeändert  worden,  sie  .'^ind  in  ihrer  letalen 
Fassung  in  Fig.  189  und  190  dargestellt.  > 

Oer  sog.  'SUdtunnei«  besteht  aus  einer  vicr!{1cisi};en  ' 
St.iminstrccke  mit  vier  zweigleisigen  Zweimen,   l-jn  Zweig  ' 
lie-^innt  am  Maytlebiirger  Plat«,  ein  anderer  an  der  Kur-  ' 
fiirsiciisira(.>e.  .Sie  vereinij^L  ii  sich  an  der  Ivi  Ueiler  Fi  ■isdamer- 
und  I -ut/i  lu  slnil.H-  zu  einem  \  icrijleisiuen  I  iinncl,  der  bis 
zur  rii;irloiiinstr.il>L-,    lieke  l.ei|i/i^erstr:il>c.  reieht.  Von 
dort  laufen  zwei  (ilcise  nach  dem  .S|)ittelniarUt  und  xwei 
nach  dem  Gensdomtenmarkt.   An  den  C bergan gsstdlcn 
der  vkigleisigcn  zu  den  xweigleisigen  StreeUen  sind  die 
Gleise  ohne  l'lankreu/.uni;   übereinander  geüihrt.  Die 
Rampen  an  den  Tunneiraündungen  haben  Neigungen  von  , 
I  :  30  bis  I  :  23.    Der  Tunnel  selbst  weist  ebenfalls 
mehrere  Ähnlich  geneigte  Strecken  auf«  wk:  bei  der  Unter^  1 
dückcning  dcü  I.andwchrkan.ils.  der  Unterpflasterbahn  am 
I.ei|:.z!j;.  r  l'laiz  und  da,  u.>  die  ( ilr-se  dcs  Straßenbahn-  I 

tiiniuls  sich  j^egcnseitij;  übersclnieiden.  I 

Iii  di  u   I  I.dtc'-tcllen.  deren  im  ganzen  sieben  vor- 
handen  sind,   sin<i   die  vier  ( ileise  auf  zwei  ziis.imnicn- 
gezogen;  dies  ist  <lurrh  ( >Ieis\ ersehlingungeil  oder  Weicllen 
erreicht,    i  )ie  Bahnsteige  halivn  eine  Lange  von  70  m, 
eine  Kn  ill-   vijn    ;  m,  sind  als  AuOciUtcige  angeordnet 
und  stehen  durch  Trerocnanlagen  mit  der  Oberflache  in 
Verbind«>g,  <Gc  zum  Tdt  in  Häusern  angeordnet  sind,  i 
Durch  den  Tunnel  sollen  die  StraOenbahnen  geAlhrt  j 
werden,  die  jetxt  durch  die  betreffienden  Straßenit^  ver-  ' 
kehren  (mit  .\usnahme  einiger  jetzt  am  I*oL<«daffler  Platz  ; 
.ibzwcigcnder  Linien)    Die  ( »berfl.Hchcngleise  in  der  Leip- 
zigerstralJc  zwischen  l'otsdamer  I'Iaiz  und  jen;s:ileiner- 
stral.Ve  sollen  wegfallen;  <lafiir  sollen  \'<>ü  ,  Molueii  und 
Krausenstra1.>e  mit  (ileisen  h<lr;;t  werden.    Der  /ueck 
dieser  Tunnclanlage  soll  sein,  die  zahlreichen  Stin  kungen 
im  Oberilachenverkehr  zu  vermeiden,  die  Keisu/i  it  ah/i' 
kürzen  (von  20—23  auf  ij  Minuten)  und  die  Zahl  der 
jetzt  durch  die  Strafe  verkehrenden  Wagenzilge,  stUnd- 
lk;h  i02  in  jeder  Richtung,  m  vermehren.  , 

Der  soR.  »Nordtunncic  ist  enw  xwcigldsige  Tunnd- 
anläge  im  Zuge  der  Charlottenburger  Chaussee  tUKl  der  , 
.StraL>c  L'nter  tien  Linden  von  der  Siegewdicc  bf*  zum 
<  )|>crnplatz.    Hiermit  in  Verbindung  stehen  zwei  recht 
\\  inl,Mtf    tla/il    gelegene   kur/r    lünnel  iii-am  ii,    eine  am 
1  ;•  ,111.  U-iiliiiri^i-i  T'>r   unil  une  am  (  M  m-i  r.|  p'aiz.     Die  \'er- 
bindiingen  mit  diesen  beulen  tjuertiinneln  sind  in  der 
Form  von  Kingschleifen  angelegt;  am  Hrandenhurger  Tor 
gehen  die  durchlaufenden  «ileise  des  l.intlentunnels  unter  ' 
der  Kingschleife  hindurch.    Die  Tunnclanlage  am  ( >pcm-  | 
platz  bt  viergieisig,  mit  Ausnahme  der  nördliclicn  Kampe, 
dK  nur  zwei  GIdse  besitzt.   Auf  den  beiden  Rampen  | 
Hegt  Je  dne  Gletsverbiiidung  hi  der  Neigung.  Der  Linden-  I 
tunnd  beaitzt  zu-d  Hahemlen,  eüie  am  Rrandenbu^r  ' 
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Tor  und  eine  an  der  Priedrichstraßer  In  den  Qucrtunncln 
ist  keine  Haltestelle  angelcKt 

Der  Lindentunnel  adl  die  Jetxt  in  der  Dorotheen- 
«itraßc  verkehrenden  Linien  aufnennien  (die  Gidw  in  der 

DorntlKciistr.iüc  /.«i^clicii  NfiitT  \Vilhd!ii<traIk'  und  C'har- 
Ii  ■ttcii-lKil>L  ivfrtitii  l)f^filit;1'.  uinl  .lulJcrdcm  rinr  Anzahl 
Villi  ncurii  I  ini<-ti,  ilir  zur  W  rhiinUiliLi  iIi-*  \\<'-ti'iis  iinil 
\iiril'.sc-li.-n^  mit  lii  r  Iiitu-n^t.nlt  (iiciicn  und  ilic  I -cipzi^i-r- 
str.ilS-  entlasten  s.>IIrii  I  )ic  hi-iilrn  '  luci tmiiirl  irctLMi  an 
Stelle  der  ( )bcrfiaclicnglt:i<ic ,  die  den  SlraL>L-nzu|j  am 
Hrandenburger  Tor  und  am  Opemptatz  kreuzen. 

Unicr  den  Groß-stailtt  n  mit  l  incm  lioriicntuii  kclton 
StraOenbahnneU  war  Koston  die  cr»tc  die  die  Verbc<isc- 
mng  der  stüdtiüchcn  Verkehrsefairichtungen  planmäUig 
versucht  hat.  Diese  Tatsache  und  der  UmKtand,  daß 
KoBtoner  Anbgen  anadKinend  aU  Muster  Air  die  vor- 
liegenden Kntuiirfe  gedient  haben  und  in  ilcn  Streit- 
schriften immer  wit-dcf  ak  Vorhildcr  hcran^ivnj;i  ii  »  iTiicn, 
zsvin'^l  i;n^,  iitw,  i'lic  «ir  aiil'  die  runnc-iiMit'.uirfi-  seihst 
cinm  lit  ii,  ikiIk  t  mit  lic-n  Unstaiu-r  Anlagen  zu  lj<-si  liariim-n. 

In  Iv  stmi  l'ig.  191I  ilraii.t;lcn  sirli  liic  Sualifnl)aliti- 
linlcii,  u  cli  lie  die  \'iirsi;i<lte  und  N  otutle  mit  der  mmii 
t  iiarles  l  liiß  uiul  ileni  li;ir<-;i  i  iii.m  si  hlov^t  nell  <  ie- 
scIiaftsstaUl  vcrbitiden,  hier  in  «eiligen  Strai^-.  n  /nsainnien. 
nainentlichindarTrenionlstrect, « oraiissich  noch  srhlintmorc 
\'erlan^<iai]nin|>en  und  Stockun^icn  <les  StniUenbahnver- 
la  hr.s  crgnben,  als  \\  ir  sie  heute  vun  ilcr  I ^ipzigerstralk: 
licr  kennen.   Dieser  Umstand  führte  zur  Eiiuetzung  der 


irllosiun  Transit  Comniisüiun«  mit  der  Aufgalx,  Verbcsw- 
runü^  der  Vcrkdirsemrichtungen  KnstiniR  herbeizuführen. 
Diise  Kommission  erbaute  in  den  Jahren  1895  bis  189S 
den  bekannten,  2  km  lan(!en  <Subway>  unter  der  Tremnnt- 

Street  und  den  angrenzenden  Straßen,  Fi^  ''>-.  der  der 
.Stral'enbahngesellsi'liaü  \er|iaolitcf  wiirdf.  1  )er  Tunnel 
snllle  ilen  gCNanitcii  .Stral'i  iiriahii\  t  ria  lir  der  hetn  tTi'nden 
Stral.H'nzii^e  aufnehmen.  I>ic  t  >l>er(lachcnj;leise  wurden 
cntfcrni.  Uicsem  Xweck  diente  der  Tunnel  bis  xum 
Jahre  I</OI. 

I  »uteli  den  1  uiniel  fuhrt  ein  ihin  li-elieiides  (JleispaaT 
v<»u  l'leassanl Street  bis  zum  Ntirdbahnhnl'.  Außerdem 
fuhrt  \iim  Siidcn  und  Norden  je  ein  üleispnar  in  «Icn 
Tunnel,  d.is  zwischen  tieii  beiden  durcht;tfhen<len  <  ileisen 
lictn  und  an  iler  l'ark>itreet  h«W.  dem  Sculley  S<|uare  in 
einer  Schkafe  cndigL  Eine  weitere  Schleife  am  Adams 
Square  ist  nkht  in  Benutzung  fjekommen.  Das  durch- 
gehende  Gleispaar  verzweigt  sich  im  Smlen  nufkrhalb 
iler  Timneliniindung  in  zwei  z\\ei^Ui'it;e  Strecken,  l'm 
ilie  Ii  i  e  r  1 1  ,;  '  I  '1  l- ii  t  s  I  e  !i  e  n  <l  f  S  r  Ii  i  e  ii  i' n  k  r  e  ii  z  ii  ii  ^ 
u  n  ni  i  1 1  e  1  Ii  Ii  r  ',  ■  ■  r  der  I  u  n  n  el  ni  i;  ii  i  i  ii  ii ;.;  zu  \er- 
III  ei  de  11.  Ii  a  I  man  datur  die  Kieii/uii;;  in  den 
liiniiel  \erle,L;l  und  die  lieideit  I  n  ii e n  i;  le i  so 
11  tie  r  e  i  n  a  n  iler  «  e  i;  ;^e  f  11 1)  r  t  Am  \  inli  nde  lieL;t  ilie 
V'erzueigungsstelic  lv«»r  tiem  Nordbahiihofi  weit  genug 
von  der  runnelmiindunK  entfernt,  um  um  Itedvnkcn  l<ctncn 
Anlaß  /.u  gellen. 

Die  runnelanla);e  aeichnct  Mch  durch  steile  Neigungen 
und  scharfe  Krümmungen  aus;  die  grüßte  Neigung  in  den 
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Fig.  191.    Ub«iiiichM|jlan  von  Buuoo. 


Vig.  191.    üiriißcnliiihniiiimal  in  der  TrtiBonM«r»0»  in  noxlon. 


Karnpen  bctriijft  i  :  20.  der  kleinste  Krümmungshalbmes- 
ser IS  m- 

Die  fiahnsteii^c  der  Stationen  sind  grundsäulich 
swiactea  die  Gleise  gelebt,  so  daß  jeder  Bahnsteig  zwei- 
seitig benuttt  wird.  In  der  Parkstraßenstation  sind  die 
Bahnsteige  ao  angclcf;t.  daß  für  den  Verkehr  auf  den 
IiinctiRleiseRi  der  Iwi  weitem  iibrrwici;!,  ein  IVihnMcl^  nur 
zum  Auasteigen,  der  andere  nur  zum  Llinstci{;cn  dient. 


Im  Jalire  1900  bcfuhren  die  durchi^ehcnden  Außen- 
gleise  wlihiend  der  Hauptverkehrszeit  stundlich  in  jeder 
Richtung  i*i  Wagen,  die  1 5  Linien  angehörten  und  sich 
etwa  tu  gleichen  Teikn  auf  die  beiden  sfiiHichen  Zweig- 
strcckcn  verteilten.  Die  Schleife  am  Scolley  Square  wurde 
glcichrcitig  durch  80.  die  an  der  Parkstrect  durch  206  W.ifjcn 
■itiiniilirli  hclahren;  letztere  verteilten  sich  .luf  j;  Linien. 
I  Sämtliche  Wagen  waren  i-linzelwagen,  da  in  .\nierika  .An- 

97 
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hangewagen  we^en  der  durch  $!<.■  verursachten  Betriebs- 
erschwerntS!«  uicht  beliebt  sind.  Die  Wagen  enthalten  im 
Mittel  3  $  Plül».  Bei  vollbesetzten  Wagen  e^bt  sich  also  Air 
die  Innensleise  der  FkricstraBenlnlleatdIe  ein  Verfcdir  von 
atUniUicb  rd.  jcoo  Pcnunen  in  einer  fächtunCi  der  auf  der 
Abfahrtarile  in  der  Hauptsache  durch  neu  hiiüulf  ommendc, 


Fahrplan         —  17,5  Sek.  vorsidit. 


Die  Zahl  von 


•■is.  103  Niirdliclier 
Knclpukt  «Icr  (tochliuha 
(Sultivan  Squarr)  in  HnMon. 


Fi«. 

SttdNehcr  Endinnkt  der  Hochbabn 
(Uodlcr  Sir.)  in  Boaloii. 


lum  geringeren  Teile  durch  umsteigende  Reisende  gebildet 
wurde,  die  die  Wagen  des  AuOcngleiücs  verliefien.  Da 
bn  ni  5  Wagen  gleietMcit^  vor  dem  Bahnsie^  auf  dem 

Schleircn(;lci<«  zum  Halten  Icamen,  entstand  in  der  ersten 

Zelt  df--  i'ctrifhcs  auf  «Iliii  .Mifalirtsh.diii^tLim.-  ein  furcht- 
baro  1  )iin IiuiiuiihIlt  Man  trat  lic-slLTlh  ilic  l'.iiinchtiinj^, 
daß  euiij  alli-  I.inii.n  i-n!liall<-ii<U-  l'afi'l  aiv^chrai  lit  uiirdi-, 
.■>ut  ilrf  m-l)i-n  lii-n  bi  tritln-nili  n  I  .iiiicnlx  zi  ic'nminj^cn  <lurc!i 
liic  /.aliliii  1  bis  ;  atij^iiieuui  uunlc.  .in  s  elcher  Stelle 
de«;  liahnstei^es  der  /u  erwartende  \\  a^;eii  der  Linie  /.um 
Hallen  kommen  würde.  I)ie  .Xn/ei-ievorrichtuiiL;  wird 
von  einem  be<iindoren  Hcamtcn  bedient;  Me  hat  bewirkt, 
daß  sich  ilcr  Verkehr  auf  <icm  Itahnstci};  seitclcm  nr<liiunj;s- 
mäOig  abwickelt.  Zur  Krieichlennig  tics  /urechifmdcns 
trügt  Übrigens  auch  bei,  daß  die  Linien  nach  Haupt- 
ridMungen  zu  Hetrii-bsgnippen  «aanmiengeiaßt  sind  und 
jede  Betriehs^'ruppe  ihren  besonderen  äußeren  Wagen- 
anstrich  bf.ii/t. 

Die  /.eitdaiier.  dir  i-iiiTi  Min^iteinen  der  I'ahr^.'Ktr  cr- 
I".  iiilrflirh  i'it.  w  urde  /u  im  Mittel  2  Sek.  t'ur  die  l'crsun 
b<  i>l)arhtet :  ila  beide  I'.iidic.iliiien  de^;  \\'a;;cii-.  zum  He- 
Steiijeii  lx:nutzl  «enleii,  er;;ibl  da'-  einen /eil. u!''.v  ;ini  1  \mii 
^5  Sek.  für  viille  He-.el.<wnj.;.  Dureil  liie  Itedienuntj  iler 
.\b-icliluliL;ilter  an  den  laulbiihncn  vuid  kleinere  /.ulalllK 
keiteii  verlängert  sich  «ler  .\ufenthaU  noch  etwa-*,  so  datj 
mit  etwa  .(3  S<.-k  jjcrcchnct  werden  kann.  Die  l{e<lienun'^<ler 
Abschluligitter  iiit  notw  endig,  weil  im  Tunnel  von  iler  l{c};cl 
des  rechts  Aus-  und  l'än<>tci^ens  abj-ewichen  w  ird.  Rechnet 
man,  daß  in  den  4$  Sek.  ifleiclueitig  s  Wagen  abgefertigt 
werden  und  fllr  die  Vorfahrt  der  nädrätcn  Gruppe  40  Sek. 
Zeil  erforderlich  i<t.       f,'e!angt  man  SU  einem  ifr^-li-n-ri 


WagcnabsUnU  von  —  ^     '  =  17  Sek.,  walireml  der 


206  Wagen  in  der  Stunde  stdh  also  die  erreichbare  Hächst- 

Icistung  dar. 

Damit  <S>  r  \\  :^;enschaffner  .>eine  .\ufnierksanikeit 
besser  der  X'erkehrsabwicldung,  tler  Hedicnuni;  der  Knd- 
bUhneii\  (-r>elilusse  usu .  widmen  kann,  w  ird  (ias  Fahrgeld 
beiiTi  Heireten  iles  Uahnsteigcs  entrichtet  (Einheitsfahipreis 
5  C  ts ,  keine  Zeitkarten!;  es  ist  Bonüt  auf  allen  Stationen 
Bahnsteigsperre  durchgeiUhrt. 

FUr  die  der  BurlatraOenstation  benachbarte  Statk» 
Boylslonstreet  wurden  besondere  Anzeigevorrichtungen 
nicht  erforderlich,  weil  zur  Hauptverkehrszeit  alles  zur 
.\nfanu.station  PlarkstraOe  eilt,  um  überhaupt  einen  Phtz 

zu  erlangen. 

Iler  IremoTUstral^enluiniel  hat  >cinen  Zwee!-;  er'ullt, 
die  Sldckunnen  auf  <ler  Stralienoberfliichc  zu  be-.eiti^en, 
die  Fahrzeit  der  Stral.H-nbahnwa^ien  zu  verringern  (zwischen 
Plea.«santstraße  und  Nordbahnhof  von  16  auf  lo  .Minuten) 
und  die  Ixtistungsfahigkcit  der  Straßcnbahnstrcckc  zu 
erhohen.  Er  kann  aber  in  keiner  Weise  etwa  als  SchncU- 
vcrkdiramittel,  d.  h.  als  ein  Mittel  zur  wesentlichen  Vcf 
ringerung  der  Reiaeseit  awischen  ZKti  beliebigen  Pludtten 
der  Stadt  in  Anspruch  genommen  werden. 

Zur  l.osunji  der  SchnelK erkelirsfrage  schlug  die 
.StraLMMibahngc-clUchaft  vielnu  lir  enien  nmleren  Weg  ein. 
Sie  leL;te  in  nortUiidlicher  Ki.  htuni:  eine  S,'<  km  lant;e 
lloelibahn  vom  .Sulüvan  Si]uare  nach  i )udle)strect  an, 
die  allerdiiu^s  die  ( ieveliallssuuh  ii;eln  durchschneidet, 
sondern  nur  ni  ihrem  L Ulk i eise  (Rruhil.  da  sie  durch  die 
Hafenuferstraße  .\tlantic  Avenue  gefuhrt  ist.  Um  näher 
an  die  Inncn-suidt  heranzukMinmei!,  wurden  die  .XuOen- 
glcisc  des  Trcmontstnd.H  nluiuu  !•-  \  .>in  StralJ(Tib:diniiet3C 
losgelöst  und  mit  den  Huchbahnglciscn  verbunden,  so 
daß  ein  Teil  der  Hochbahnzüge  durch  den  Tunnel  ge- 
lUhrt  werden  keimte.  Dies  bewährte  aidi  aber  nicht,  weil 
sich  der  Tunnel  mit  seinen  starken  Steigungen  imd 
scharfen  Krümmungen  für  den  Betrieb  mit  den  langen 
und  schweren  Zügen  nicht  eignete  und  weil  die  Stationen 
fiir  den  .Straßen-  und  llucliljahnverkehr  schon  aus  dem 
Grunde  r.iiunlich  nicht  .(u-.reichten,  »eil  <lie  Hochbahn 
eine  I-".rli  'buii^;  ili-^  Hahnsteiges  um  e(«a  1  m  bcilingte, 
dieser  .ds<>  m  zwei  Irile  mit  verschiedener  Hohenl.igc 
geteilt  werden  mußte. 

Man  hat  d.iher,  v|^l.  l-"ig.  igi,  jn  ilcr  eigentlichen 
Hau]>istraßc,  der  Wasliinglonstreet,  einen  Schnellbahn- 
tunnel erbaut,  der  nach  sdncr  Vollendung  die  Huchbahn- 
zUge  aufnehmen  soU,  so  daß  dann  der  Tremontstraßen- 
tunnd  wieder  seiner  unprUnglichen  Bestimmung  zurück- 
I  gegeben  werden  und  der  Zustand  der  Fig  193  wieder 
I  hergestellt  werden  kann. 

Die  Hfwhbahn  i-^t  ki  im-   -e!  i-iaiidi^'c  liahnanlage, 
sondern   ein  Z\ibeh  r   <n»  Sl  1  U.-i-nl).ili[^.:u-;/e^.     .Sie  dieut 
als  l\r>alz  <ler  Slrai.'-enlialuu-n  in  der  lmien>tadl.  wo  sjeh 
dem  StraÜeiibahiu erkelir  tiie  bekannten  Schwierigkeiten 
ent};e(;enstelllen.    Die  von  ilen  \'or<t;idten  koinmeiulen 
Straßenbahnlinien  enden  zum  uberwiegenden  Teile  in  <lcn 
.\nfangsbahnhofcn  «Icr  Hochbahn.    Die  Straßcnbahnglcisc 
sintl  zum  Hochb:dinviadukt  hinaufgeführt,  so  ckiij  ein  be- 
quemes Umsteigen  der  Fahrgaste  (unter  einer  Bahnsteig- 
halle) stattfinden  kann.    Fig.  193  und  (94  zeigen  die 
I  Lagepläne  dieser  bekicn  An&ngsfaahnhüfe.    In  umge- 
.  kdirter  Richtung  werden  die  Fahrgäste  »unsortiert«  nach 
I  dem  Kndbahnhof  geschafft  und  verteilen  sich  dort  auf 
'  die  verschiedenen  Richtungen.     So  werden  einmal  die 
iiiil    der    I-uhnu:-^    iler   \  i<-'ei!  I.iir.en   durch   eir;e  .Sl,ii:.in 
verbundenen  oben  geschilderten  Schw  icrigkeileii  vermieden 
I  und  außerdem  wird  die  Rdseseil  erheblich  abgekUraL 
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Fig.  19$.   Bariiiw  SctaallbtlinMls. 


Ein  besonderer  Zusatzfalirpreis  wird  fiir  die  Benutzung 
fler  Hochbahn  nicht  erhoben;  der  Einheiurahrpicis  von 
5  Cts.  gilt  vidmehr  fllr  dne  i>diebige  Fsbrt  aui  dem  ge- 
siimten  Bahnnetz. 

Der  innere  Verkehr  der  HrK-hhahii-itationcn  unter 
sich  \m  nirln  iKilt  utttid ,  \  oii  \Vi>  luif^kcit  ist  mir  <Kt 
Verkehr  7.\vi>chc"n  den  bcicU-n  I  criib.ihnhuÜMi.  die  ilii- 
Hochbahn  berührt. 

Außer  diesen  beiden  fiir  den  N'ordsüdvcrkehr  be- 
stimmten Anlagen  ist  vcm  der  Transit  tominission  ein 
in  ostwestlicher  Kichtunj^  veriaufeniler  Tunnel,  der  sog. 
Ost-Bnston-Tunncl.  .mKelef^  worden,  der  unter  dem  Hafen 
nach  der  Vorstadt  Ost-Itoston  lauft  und  vorläufig  an  der 
Stdle  endigt,  wo  er  den  TiemoaistraCentunnd  kreuzt. 
Diese  Bahoanlage  ^Bent  dner  Art  Vorortverkdir;  sie  soll 
später  «•esllieh  nach  Cambridge  durdigeftihrt  werden; 
mit  den  iibrij;('n  st.iiltischcn  liahnanlajjcn  {d.  h.  dem 
Trcinont.str.il.'cntunnci,  dem  in  der  VVashinglonstralie  und 
<kr  (iochbnhn  in  der  Atlantic  Avenue)  besteht  keine 

SchieiiL-nvcrbindung. 

Wahrend  in  Jk>ston  die  Transit  l°iiiiunissii)n  die  Aul- 
gäbe  erhalten  hat  und  sie  noch  weiter  hat,  die  \'erkelirs- 
fragen  plnnmaUii;  xa  läsen,  hat  man  in  Itcrlin  ein  ])lan- 
maüi^es  \'urgehcn  von  vornherein  nicht  yew  aliii.  es  viel- 
mehr privatem  Untcmehmung^ist  uberlassen,  Vorsdiläge 
Air  lue  Verbeswrung  der  Vokehrsanlagen  xu  madien. 


Neben  den  historischen  Sdyidlvcrkehrsmittdn,  der 
Stadt-  und  Ringbahn  und  den  Vorortstrecken,  besonders 
der  Wannseebahn  (»historische«,  wdl  sie  älter  sind  als 
Groß-Rcriin  und  GroO-Berlio  erst  mit  geschaffen  haben), 
j;ibt  CS  zurzeit  nur  noch  die  Siemens-  &  Halskesche 
ll^ich-  imA  l'nteri,'runiibahn  ("h.irl' iltiiilniri; —Warschauer- 
brücke,  mit  iler /«eiLjstrei  ke /um  I'nt-d.iincr  I'lalz.  ileretl 
N'erlanjjerun^  \iber  lUn  .-■•litteimarkt  und  .'\lexander(>latz 
nach  der  .Schonhay-er  .\llce  im  Hau  ist.  I  )aneben  be- 
stehen noch  folgende  IVojekte:  iJas  der  Schwebebahn 
(iesun<lbrunnen  Ki.xdorf  der  C  Ontinentalen  Gesellschaft  fiir 
Elektrische  linternehinunj;en;  ferner  das  von  .Siemens 
&  Halske  herrührende  i'rujekt  der  Verbindung  der  Wannsee- 
bahn  mit  der  Stetiiner  Bahn  Uber  Brandenburger  Tor—- 
Friedrkhatrafie.  die  zur  Durchführang  der  ddctrisch  zu 
betreibenden  Vorortzüge  dfcnen  soll  und  als  Hauptbahn 
zu  bauen  ist.  Die  Stadt  Kcriin  ]>lant  daneben  eine  L'nicr> 
grundbahn  Chausiicestral-V- — Kreuzlx'r},'  im  /u^e  tier  l-'rieil- 
richstraiie  und  eine  Hahnlinie  Moabit  —  kivd.irl  In  I  il;  Kj; 
sind  die  bestehenden  und  j^cplanti  11  .S(  Imrllb  dinlinicn 
/u:-aiiinieii;.;ev.ellt-  I'iin  Anlan;;  zur  .Scli  itliiCi;  von  ."'i-jini-'!- 
verkehrslinien  ist  aKo  j^emai  ht ;  ;ils  ein  planmäßig  ent- 
worfenes Schnellbahniiei.'  hir  liroß  Bcriin  kann  man  aber 
die  (fesamiheit  der  dargesielltcn  Linien  noch  nicht  be- 
zeichnen. 

Das  Gebiet  zusammenhängender  Bebauung,  das  wir 
mit  Groß-Rerlin  bezeichnen,  und  als  dessen  weilest  ent- 
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femtf  Punkte  wir  rtu.i  /chlciulorf, 
W  i'stoml,  I  r^i  l.  ScImiiIk  ,  I.iclilcii 
bcrjj.  Britz,  MariLMuliirl  bc/ficliiii.ii 
kiniiifii.  «ci>.t  <lcriirii^;<.'  Hntlemuii^eii 
auf,  ila(i  sie  mit  iler  Straßenbahn  «irt- 
schaftlirh  nicht  mehr  zurück j;elc^;t  wer- 
tlcn  kiinticn  Trotzclctn  sind  «eitc  (ie- 
bictc  »Ilt  ( ifoLsstatlt  heute  noch  auf  die 
Straßenbahn  als  einziges  Beförderungs- 
mittd  ang^wieMn. 

(SdikO  M|1.) 


Rauxel  die  von 


Kleine  Nachrichten. 

NanbarmadiunR  elektriseher  Trieb- 
kraft. 

ICiner  Hrnschiire  der  All^jenieineii 
Ele  k  1  r  i  <  i  t  dt  s- G c s e  1 1  s i: h a  ft  uber 
»Schnellaufende  Motoren  fürZen- 
trifügslpumpen'  entnehmen  wir  ((>]■ 
j;encle  bcmcrken^-werte  Mitteilungen: 

Seitdem  aiil  ilci  /echc  Victor-  ii 
Gebr.  Suixer  mit  Motoren  der  Allt{emeinen  Elektricität» 
Gesdlschaft  geficfcrte  unterirdische  Was serhaltungswi läge 
als  erste  größere  Anlage  dieser  Art  in  Deutschland  in 
Betrieb  genommen  wttrde  und  vom  Beginn  der  Inbctricb- 
•etnmg  ohne  jede  Sttirunj;  arbeitete,  hat  die  elektrisch  an- 
getriebene ZcntrifuKalpunipe  eine  fortwährend  zunehmende 
Verwemlunf;  j^efunilen 

l'.rrcirht  der  \Virkunj;s^rad  di  r  /•■t  ;'il  ;  iihiiiinpe 
auch  luclit  den  drr  Kolb<.-tipuin|'c.  i  v  lh  :>.i>  1 '-r.  <.'>cli 
anderseits  die  ;^i:nii;^i'n  Abnir'-^iiüm'n  i  i  iu  iplu  lir  l  i  -[>ar- 
nisse  beim  Hau  der  I'unijH-nkauinu  in.  \\  a^  bi—:>i;ili  i  -  fÜT 
bergmännische  IWtnclM:  von  gruBicr  Ikideutiici;  i^t 

Ks  ist  deshalb  erklärlich,  werm  sich  ilie  eIi  U;risch 
angetriebene  ZentrifuKalpuni])e  besonders  im  lkTi;hau  Nt;u"k 
eiabUrgcrt.  Hin  Bild  hierfür  gewährt  die  l.ttsarlK,  daß 
die  von  der  Allgemeinen  Elcktricitäts-Gcsellschaft  gelieferten 
bsw,  im  Bwi  oegriflenen  Anlagen  206  Motoren  mit  ins- 
gesamt $8  748  PS  enthalten  mit  einer  durchschnittlichen 
Motorleistung  von  285  PS.  Während  bis  vor  wenigen 
Jahren  ftir  schnellaufendc  Motoren  die  l^istiini;  von  3cx) 
bis  4<.K)  P.S  .als  hfichste  p;alt,  sind  heute  Motoren  bis 
IICX1  rS  im  Hau 

Schncllauleniic  .Motoren  derartijjcr  Leistungen  werden 
nalUriich  nur  filr  Dreiistrom  ausgeführt  und  meistens  auch 


■V  —  Sicli  inil  KiicIlM-hInckbi't.«     ^  hi.       in  der  llndcMittnK. 

Jt  -  Rvclivllblil.lappr.      /         Ili^rr  <ii,  it.r  [^„fk^Ur. 


Hf.  197.   WaMcrhilliiBg  auf  Grube  »Kuinur«  der  Wancluuaer  UcwUicluft  (Sr 
KohlcnlicrBlMu  ■nd  Houcabctricb  ia  NIcbm«. 


-  ..'»4 


I  i 


Flg.  I<)6.   \V«%Mi!hallinic  auf  Sehachl  III  der  Zeche  »Conwildalluac 
In  (^elMnltlrdKn-Ssballce. 


filr  hohe  Spannungen,  weil  hierbei  die  Kraftübertragung 
In  w-irt«chafklichster  Weise  vermitldst  Kabd  von  geringem 
Kupferquenclmln  erfolgen  kann. 

Zwischen  den  schnell  und  langsam  laufenden  Dreh* 

strontmotoren.  wie  sie  ?,iim  Antrieb  von  Kolbenpumpen 
gehraucht  «crdi  ii.  bi  stcht  ein  priii/ip  1  Iii  1  ! 'ntersrhied. 
Letztere  haben  bei  50  l'erioden  einen  ni<  lln^en  cos  if. 
So  r.  B.  besitzt  der  cn^  </  eine-;  600 [ilerdi^^cn  M  >l  )rs  \ipn 
107  Umdrehun^;en  den  Wert  n,,-;,  U  eiinL;leicli  lueidiircll 
,1111  Ii  in  dem  Kraftwerk  keine  Mchrarbci:  vnii  der  Dampf- 
ma.schine  zu  leisten  ist,  .so  mulS  doch  die  Dynamomaschine 
entsprechend  gröUer  gewühlt  werden. 

Um  die  Verhidtnisae  gUnstiger  zu  gestalten,  wurden 
früher  häufi{f  derartige  Wasserhaltungsanlagcn  mit  Kolben- 
pumpen für  2$  l'erioden  t;ehniit. 

Im  (ie^ensat/.e  hier/ii  ergibt  sich  lnim  hochtonrii^en 
Motor  für  50  l'erioden  ein  sehr  jjiinstiger  I.eistun;^'^takti»r: 
derselbe  hat  z.  B.  bei  einem  fiw  p'enli^en  Mutor  von 
I  5(X)  Uimlrehun^en  den  Wert  i'.  M  1  >ie  lvHliliHiti|.;en 
rum|>cnmotorcn  begünstigen  demnach  die  weitere  Au^^brei- 
mnn  <ler  in  Deutschland  als  »normal«  geltenden  Perioden- 
z.ahl  >5o«. 

Bei  dieser  Gelegenheit  sei  noch  darauf  hingewiesen, 
daß  in  früheren  Jahren  Wasaerfaahungsanlagen  gescfaaffien 
wurden,  die  ihr  eigenes  Kraftwerk  besaßen,  das  aber  ftlr 

andere  Kraftübertragungen  nicht  in  Frage  kam.  Hierbei 
erjj.ib  sich  eine  weitere  \'ereinfarhung  ticr  I'.Icktromotorcn, 
die  aK  Kurz-vchlulMni  ilorcn  .ausj^efulirt  und  mit  der  l'rimär- 
mascliine  <;leichzeilii;  angelassen  werden  konnten. 

In  jtingster  Zeit  ist  man  al>er  hiervon  abgeganjjcn, 
indem  heute  d.-ts  llauptkraftuerk  des  Ikn'gwcrkcs  nicht 
nur  den  Strom  für  die  Wasserhaltung  liefert,  sondern 
auch  allen  möglichen  anderen  KraftUbertragungsswecken 
dient.  Infolgedessen  muli  der  Pumpen motor  wie  jeder 
andere  Motor  für  sich  angelftsscn  werden  können. 

Kllr  stationäre  Wasserhaltungen  (Fig.  loßtind  lojHvird 
di  r  Miitnr  normal  mit  horizontale!  unil  /vri  I  .i^^cr- 

si  liilitern  ausiiefiihrt.  Auf  dein  IVrii  n  W  i  lli  :i^: .nr.pf  sji/t 
eine  der  K  ,1;  1] li;ri;_:sh;Llt<.  :i,  1  1  .a^cr  '-ind  mit  WetÜ- 
iiK  lall  au^..;<-.:i  isscM  und  besitzen  Kin^;schniierunf;-  Die 
kr;il':_:  L;rli  dienen  I .^(;;erschilder  sind  mit  drei  .\rmen  ver- 
sehen unii  mit  ileiii  ( ichaiise  /cistti-^cli  verscliraubt  Der 
Rotor  wird  nach  kVrtigstelliin.;  auf  i-iner  cmptindlichen 
Balanciervorrichtun^  dynamisch  au-sbalancicrt ,  wodurch 
ein  ruhiges,  von  Lrschutterungcn  freies  l.auren  wShreod 
des  Betriebes  gewährleistet  ist. 
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iJie  Stationären  \\'ass»:rhaltuii^'>tn(it'>ren  V'v^.  ii>S  wer- 
den nicht  mit  vollstätKJijiLT  Ka]>sL'luti';  jiclicferi.  vielmehr 
muß  die  zur  Kuhluii^  tles  Motors  crfonierlichc  LiiTt  durrh 
die  I-.incrschilil<il't'nunj;cn  uiijjehindcrl  eintreten  kimncn.  Ist 
die  Plimpenkammcr  derart  feucht,  daU  rro])f\vasser  herab- 
fallt, so  muß  über  tieni  Motor  ein  Schutzdach  anncbricht 
«erden,  l^m  den  Stromstoß  btiin  .Anhisscn  inojjlichst 
nicdri«!  zu  halten,  werden  die  stationären  Mottiren  mittels 
.\nlasser  in  Hetricb  ^e^etzt.  /u  diesem  /.«eck  erhalt 
der  Motor  Schleifrinjfe.  Die>e  treten  jetloch  nur  für  die 
Dauer  des  .Anlassen»  in  I-'unktion.  Hut  der  Motor  seine 
volle  rmdrehun;;sznhl  erreicht,  so  «erden  die  Hursten 
ab(;cholK'n  und  die  Schleifrinf;e  kur/yesdilossen.  Dies 
geschieht  durch  einen  bequemen  (irirf  l)zw.  thirch  ein 
Handrad,  worauf  der  Motor  als  vt-j.  Kur/.schluLvmnlor 
weiter  lauft. 

Kür  Abteufzwecke  ih'ifi.  I9y  und  2001  «erden  die 
Motoren  mit  vertikaler  Achse  {gebaut.  Der  Motor  steht  hier- 
bei direkt  über  ilcr  rumjjc,  zcntrisrh  mit  die»-er  verschraubt. 


KuppelunjT  verbunden.  Die  .Abteufmotoren 
müssen  naturlich  \'<>listandij;  ^-'s  meist 

in  großen  Menden  auftretende  l'ro[(f-  und  Sj)ritz- 
wasser  ^eschut/t  sein.  Zur  l-irreichung  dieses 
Zweckes  tter<len  SjJeziallanerschiWer  \  erwen<let. 
die  trotz  erforderlichem  Schulze  };e^en  l'ün- 
driufien  von  Tropf-  und  Spritz«  asser  eine  aus- 
reichende KUhlun;r  (ifs  Motorinnern  ermög- 
lichen. Angesichts  der  lK-en<.;ten  Kaumxerhall- 
nisse  und  der  unbe<|iiemen  Bedienung  beim  Ab- 
teufen wertlen  die  N'ertikalmotoren  meist  mit 
Kur/.schlußankern  ausKeführt.  L'm  den  Strom- 
stoß beim  .Anlassen  moj,'lichst  herabzumindern, 
erfnl<^t  tlas  .Anlassen  von  L'bertane  vermittelst 
Anlaßtransformatnrcn.  Die  Tumpe  darf  aber 
nur  ntit  gcschlo.sscncm  Schieber  anlaufen,  da 
sonst  das  vom  M<»tor  ausgeübte  Moment  nicht 
mehr  ,iusrcicht,  um  den  Maschincn-sitz  auf  Drehzahl  zu 
brinj;cn  Zur  Ahführuni;  <ler  durch  den  Motor  erzeugten 
Warme  ist  fiir  eine  moj^lichst  reichliche  Ventilation  des 
Sch.achti.-s  .Sor^e  /.ii  tra^jen. 

\'on  einer  gewissen  (irol.tc  der  Motoren  ."»b  macht 
die  hohe  l'm<an(;s};esch«in4lij;kcit  der  Lagerzapfen  eine 


I 


Vertil<al«r  Mul'it  für  Ali1ealpnni|icii,  lOO  l'S.  t^'v  l'iiuir.  |.ro  Min. 


Kii;.  200. 

Ai»triif(rtitit)K-uiii'iior.  700  PS,  r^Kn  t'tinlr.  |>t 


Min 


Da>  obere  Motorlafjcr  wir<l  .ils  Trafilauer  aus-^ebildet  un<i 
nimmt  das  (lewirht  d«-s  .Ankers,  nicht  aber  tias  der 
Ptiriipenwelle  auf.  Die  l'unipc  erhalt  vielmehr  ;;leichfalls 
ein  'rraj;laj;er  zur  .•Vufnahme  des  ( Ic«  ichtes  ihrer  rotieren- 
tlen  Teile.    Heide  Wellen  werden  durch  eine  nachjjiebijje 


Wasverkühlurij;  der  l.a-ier  erfortlerlich.  Das  Kühlwasser 
wird  zweckuuiÜii;  der  ersten  Druckstufe  der  Zentrifu(«al- 
punifH;  entnonnnen,  die  hierzu  v<m  xornherein  behufs 
.Anbrini^un;;  <ler  Kuhlrohrleitunn  mit  einem  Stutzen  zu 
versehen  ist.    liesitzl  ilas  Walser  chemische  Mi^enschaften, 
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die  ein  .•\nsi  l/<  n  von  Stoflcil  und  damit  dn  allmahlichc-s 
\'ercnj4cn  (Kt  Kiililkanale  zur  Folge  haben,  oder  aber 
das  Material  der  Lagersdialen  angreiien,  so  muß  hierauf 
iMMmdere  Riidcsicfat  genoaimen  werden. 

Unter  den  Ua  jetzt  au^flihrten  Motoren  befinden 
sich  such  eine  größere  Anxahl  solcher,  die  mit  3000  Um<lr. 
bis  /II  I.eistunficn  von  j<x)  l'S  laufi  n 

Die  niL-i^ttn  Aul'i.;alR-ii  auf  dem  Gebiete  der  Wasser- 
haltun^cn  kunnen  jedoc  h  durch  Anordnung  von  Motoren 
mit  l5<H)l'milr   ^flii-.'  '.vir<liMi. 

Einführung  des  elektrischen  Betriebes  auf 
einem  amerikanischen  Bergwerke  hu  allycincincii 
ist  die  bemerkenswerte  lüitw  icklun^  bekannt,  welche  in 
den  letzten Jalven  die  Kraftubertriii^iiti^  mit  liochg^panntem 
Wechselstrom  in  den  Industrieländern  genommen  hat. 
In  besonders  großer  Ausdehnung  fand  diese  Methode  im 
Weilen  Ameriicas  Hingang;  in  Bcsirkcn,  wo  Btennstoff 
apärlidi  ist  und  wo  ein  InduMriebetrieb  sehr  leuer  kommt, 
wild  Eidctriiitiit  durch  dne  bül^  Wassericralt  erzeugt 
und  auf  wette  Entfernungen  fortgeteitet. 

Die  IWrf^werk-lH-lricbc  jiclMreti  /u  ilen  Industrien, 
«eichen  besontlere  \'i>rtfile  aus  <lLiti  (lelirauclic  elektri 
scher  Arbeit  erwachsen  lüsii  ii-.  ui  il  <lii  -.e  Arlx  it 
ist  und  dadurch  die  \'erarbcitung  auch  minderwertigen 
Eries  doch  nutzbringend  wird,  zwcitcnM  weil  in  Hcrg- 
werken  eine  sehr  r biegsame*  Kraft,  die  sich  als«  allen 
möglichen  Anforderungen  anpaßt,  von  ^ruL^er  Wichtig- 
keit ist.  Obgleich  komprimierte  Luft  und  Dampf  einen 
gewissen  Grad  von  Gochnwidighnt  md  Wimanikeit 
beaitaen,  so  kSnn«n  sie  doch  nicht  mit  dem  delctrisdien 
Strom  konkurrieren.  Ein  Vergleich  würde  sowohl  unter 
gewöhnliclien  Verltältnlsaen  als  auch  ganz  besunders, 
wenn  die  elektrische  Arbeit  aus  Wasserkraft  ^^cuunnen 
wir«l,  die  Richtigkeit  nbij^er  Ilehauptuni;  ir«  eisen.  Ks 
ist  nicht  die  Absicht  des  \'erfassers,  einen  sulchen  rech- 
nerisclu  ii  i  l;U  icl:  /ui^cheii  den  einzelnen  Knifti)uellcn 
anzustellen,  sondern  er  UMclUe  nur  eine  Beschreibung 
einer  sehr  guten  elektri'-clieii  Anlam-  i^i  lien.  uchj  der 
ersten  Hochsiiannungs-kernübcrtragung,  weiche  in  Ame- 
rika v<in  Seiten  eines  Hcrgwerkes  lUr  den  eigenen  Ge- 
brauch errichtet  wurde. 

Vor  wenigen  Jahren  entschied  sich  tarnt  Dergwerks- 
gieseilschaft,  welche  große  .Stredccn  Land  in  der  NKhe 
von  Silvcr-City.  id-ihu,  besitzt.  Elektrtzitlt  an  die  Sidle 
lies  Dampfes  fiir  ihre  zahlreichen  Masciunai  treten  zu 
lassen.  Kuhle  kostete  zu  jener  /.eit  M.  "O  pro  t  (!)  und 
II"]/,  war  rlienf.ills  k.  i-i-.i>ifli^ ,  d.c  die  bi-n.ichbarten 
Walikr  /.ninlirli  i-isrhi'[)ft  «aren;  dagegen  «ar  eine  ^e- 
n,i^;iiiik'  \\'a*.--efkr.ift  \orlianclen,  »eiche  sich  ^ut  zur 
l-'.r/.eugung  von  lüeklri/ilat  eignete.  Ivs  «ur<le  ein  Stau- 
wehr gebaut  luid  ein  Kraftwerk  mit  Turbinen  errichtet, 
deren  jede  rd.  760  PS  bei  77  Umdr.  in  der  Minute  zu 
entwidceln  vernMg. 

Die  elektrische  Ausrüstung  besteht  aus  drei  300  KW- 
WechselstronKlynamos;  diese  werden  durch  ca.  l  m 
breite  Riemen  mit  $14  Umdr.  pro  Min.  angetrieben; 
es  wird  zwciphasigcr  U'echsclsfrom  von  500  Volt  erzeugt. 
Der  Mrregerstroin  von  IJ;  \'oIl  wird  zwei  15  KW - 
<  ileichstrotnilvnatnos  entnoinineii.  Die  Krrcgerma:>cliinen 
ucrilen  eL<eiilalls  von  <ier  I  i n bincnwclle  angetrieben,  und 
zwar  mit  Ooo  Umdr.  pr<t  Min, 

Die  .Schalttafel,  die  aus  blauem  Marmor  Itesteht,  ent- 
hält ein  Feld  fiir  den  Erregientron,  drei  filr  die  Dynamos, 
dnes  mit  R^iatrierinalnmenten  und  zwei  Rir  die  Nieder- 
spannungsseile der  Transformatoren.  !■>  sind  vier  Trans- 
formatoren vorhanden,  deren  jeder  150  KW'  abgeben 
kann;  sie  transforniieren  von  500  Volt  zweiphasig  auf 


22000  Volt  dreiphasig.  Die  Transformatoren  sind 
auf  eisernen  Wagengestellen  montiert,  damit  sie  betjuein 
versetzt  werden  können.  Der  hochgespannte  Drehstrom 
gelangt  in  die  Leitung  durch  eine  Reihe  von  automa- 
tischen Llnterbrecfacm ,  wdchc  mit  Zeitrelais  auaKeitiStCt 
sind.  Diese  Einrichtung  verhindert  das  sofortige  Oflnen 
der  Hauptunterbredier,  wenn  einmal  eine  Störung  auf 
emer  der  Zweiglinien  auftreten  sollte.  Einpolige  Blitz- 
schütz-  imd  Uberspannungsvorricfatungen  in  Verbindung 
mit  »Stade  interrupters  >'erhindern  die  Bcschäiligung  iler 
A]iparate  durch  Blitzschlag  o<ler  durch  atmosphärische 
Störungen  in  der  Leitung.  Das  Ki.iftwerk  vMrd  durch  eine 
grnl.U-  .Anzahl  wm  (iluhlanificn  und  iliei  l!ogcnlam|>cn 
erleuchtet;  es  wird  auch  dcktrisch  geheut,  ebenso  da.H 
WVhtiMebäude.  wdches  skh  bi  der  NiUie  des  Kmftweikes 

befinilet 

Die  iJurchfiihrung  der  Leitungsdrähte  durch  die 
Wand  lies  Kraftwerkes  ist  so  ausgebildet,  daß  die  iso- 
lierten Drahte  in  zwei  kcmxentrisdien  Röhren  aus  Hart- 
gummi liegen,  welche  wiederum  von  einem  mit  i'araflin 
getränkten  Kiefcraholzblock  umgeben  sind.  Diese  ganze 
Konstruktion  ist  in  quadratische  Marmortalcdn  eingebaut, 
die  in  die  Wand  dngdassen  sind.  Der  Draht  erGQiit 
hier  brine  tnedianische  Ikansprudiung;  der  wagerechte 
/ug  wird  durch  eine  besondere  Konstruktion  außerhalb 
des  (lebiiudes  aufgenommen.  Die  Kernleitunt;  i--t  eben- 
falls mustergültig  ausgeführt.  Die  .Masten  sind  gerade 
Zcilernholzstangen  von  10  ni  iJjngc.  wovon  3  !n  in  der 
I-'rile  stcclcen  Die  olx-ren  l'.nden  sowie  die  Ouerstucke 
i-.cli-t  ik-n  Bolzen  sind  mit  einem  schützenden  .Anstrich 
verseilen.  Die  .Ma.sten  sind  in  genau  35  m  .Xbstand  };e' 
setzt ;  in  Kurven  ist  der  .AbstantI  geringer.  1 m  unter 
den  ( Jiierstvirken  sind  auf  Isolatoren  und  holz.cmcn  Kon- 
solen zwei  Lisendrähtc  ge.s|>annt,  welche  fiir  den  eigenen 
Telephon  dienst  bestimmt  sind.  Die  Hauptleitung  ist  über 
40  km  lang  imd  besteht  aus  drd  gidchlangen  Abschnitten. 
Von  der  letzten  Verteilungsstation  griien  noch  Zwdg- 
linien  nadi  kleineren  VerbrauchasteHen  ab.  Die  Ehvich- 
tungen  dieser  Ncbenldtungcn  alnd  diescilicn  wie  auf  der 
Hauptlinie,  nur  daß  die  Telephondrähte  wegfallen.  Mit 
.Ausnahtne  der  Belevjchtungslcitung  ist  tlie  sckund.ire 
Verteilung  dreiplia-ii;  Die  Transformatoren  sin«!  in  ilop- 
[nhcr  I ,cistun;;.,fahii;kcit  vorhanikii.  Da  der  Leitungs- 
verlust ann.'ihcrnd  1(1  ,.  il  s  .!;fxi  \"olt.  betragt,  so  über- 
setzen diese  l'ran^forni.ii« 'rcii  von  22  000  \'olt  a-jl  eine 
S])annung,  die  sieh  zw  isclieu  409  und  4S0  Volt  einstellen 
läßt,  l-'ur  die  Beleuchtung  ist  noch  die  kleinere  Spannung 
von  III)  bis  I .!()  \'olt  vorgesehen.  Die  ("icbaudc  aller 
Unterwerke  ^inil  aus  J-'.iscn,  die  Wände  und  Dacher  mit 
Wellblech  verkleidet,  mit  Ausnahme  der  Gicbdenden, 
durch  wddie  die  Hodiqnnnui^galritungen  einmUnden. 
Die  lunftlhrung  in  die  Gebäude  geschidit  auf  ähnliche 
Art,  wie  frilher  beim  Hauptwerk  beschrieben. 

Im  ersten  Unterwerk  befinden  sich  drei  Gruppen 
automatischer  l'ntcrhrechcr  fiir  die  Zwdglinicn.  Es  sind 
hier  drei  ",7  KW  -  Transfurniatoren  vorhanden,  welche 
Krall  !ur  einen  7 ;  ]>ferdi;4en  IniluktioiiMUotor  lielein,  welch 
letzterer  einen  l.uftkoicpre^-or  anlieibt  T.bcnso  wird 
noch  Strom  fur  ein  tn-bl.is,-  und  fisr  die  BeleurhtunL; 
vi  rv^andt.  Im  /wc  i'i  ii  Lir.i  i  .M-'k  stehen  drei  }~  KW - 
Traii^fi iriiiatoren,  die  Kndt  an  einen  lOOpferdigen  .Motor 
zum  .Antrieb  von  Steinbrechmaschinen  abgeben.  Im 
letzten  Werk  ist  wieder  die  gldche  Sorte  von  Transfor- 
matoren, und  zwar  in  zwei  Gruppen  aufgestdlt.  Von  der 
dnen  Gruppe  wird  «n  Strom  von  460  Volt  an  dnen 
ySpferdigen  Motor  abgegeben,  eben.«»  an  dnen  5opfe^ 
digen,  wdcher  dnen  Reserve -Lufkkompressor  antrabt 
Die  zwdie  Gruppe  liefert  Strom  von  4to  Volt,  welcher 
an  verschiedenen  Verbrauchsstdien  innerhalb  des  Bcrg- 
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«crkcs  VerwendHng  findet,  u.  a.  Air  einen  loopferdiKen 
Motor  mit  Luftkov^Hcnor. 

Das  Werk  wunle  vor  einigen  Jahren  in  Betrieb  gje- 
setzt  und  hat  sidi  vonUgiich  bewährt.  Die  ZuMunmen- 
stcllung  der  Unkosten  hat  ergeben,  daß  durch  die  Vei^ 
Wendung;  elektrischer  Arbeit  bedeutende  Vorteile  g^n- 
uIm  r  kr  früheren  Betriebsart  mit  Dampfimuchliien  er- 
zielt uurdcn. 

ReleuchiuriLy,  Hei/ung,  Lüftung. 

Die  Luftverhältnisse  in  den  Tunneln  der 
New  Yorker  Untergrundbahnen.  Kurz  n.-ich  der 
vor  etwa  swei  Jahren  erfolgten  Eröffnung  des  ersten 
Stredcenabschnittes  der  New  Yorker  Unteisrondbahn  von 
der  9&  Straße  bis  nir  BraoklyihBrUda!  wtirdai  ifie  Be- 
«sdiM'erden  wegen  der  Luftveihältnisse  in  den  Tunneln 
Sowolil  von  ^eitL-n  <icr  I'ahrp.i'^lc  als  auch  von  -iciten  der 
Betriebsboanucii  «<  laut,  daß  >ich  die  \'ervv.illun};  cnl- 
schloLv,  undau^'rcirlu'  l'>ii.Hnzunt;-virlHMtcn  zur  Vcrbes-cTiins,' 
der  l  .uCi  in  den  I  uniicln  in  Angrift'  zu  nehmen,  die  seit- 
her ^chon  fcrtii,'^c->t<  11t  worden  sind  und  zur  allgoneinen 
Zufriedenheit  arbeiten. 

In  der  Nähe  des  Itahnhofes  IJr(M>klyn-Hridjje  sind 
vier  Brunnen  abgelcuft  worden,  die  Kühlwasser  für  eine 
LufUcUhlanlage  liefern.  Auf  jeder  Sdte  des  Bahnhofes 
sind  KUhlwhhuigen  aufgestellt,  dir  je  etwa  7200  m  Rohr* 
länge  endnlten,  und  an  diesen  vorbri  driidcen  awei  Ven- 
tilatoren von  4500  cbm  I.et!>tung  in  der  Minute  die  in 
die  Tunnel  eintretende  I.uft  in  große  reehteckifje  Rohr- 
leitungen aus  verzinktem  I".i>-i'nl)k-cli  hiiuin  An  vielen 
amlercn  Stellen  der  Tunnelstrerkc  sitxl  ;uii>tr<lcin  OlT- 
lunimjn  anf^ebrarlit  "1  irden,  die  .m  liie  Slrrißeniibcrllache 
fuhren  und  durch  «eiche  eine  l'.rneuerung  des  t;es:iimen 
Luftinhaltes  »ler  I'unncl  hauptsachlich  unter  dem  lunfluLi 
der  durch  die  schnellfahrenden  /.ü\ic  hervorgerufenen 
Luftbc«ct;un^  in  <lcr  kürzesten  Zeit  bewerkstellijit  wird. 

Doch  damit  allein  hat  sich  die  Verwaltung  der  New 
Yorker  Untergrundbahn,  der  Board  of  Rapid  Transit 
Commissioners,  noch  nidit  bcgnllgt.  Sie  hat  außerdem 
sehr  eingehende  Untenudtungcn  über  die  sonstigen  Luft- 
verhaltnisse «ler  Tunnel,  n;imentlich  über  ihre  Verunreini- 
gung durch  Staub  usw.,  im  \"erj;lekh  mit  anderen  lech- 
nisdicn  Betrieben  anstellen  lassen  M>uie  Mrlieliuii;;eii 
darüber  gemacht,  inwieweit  pln --inloj^ische  Kinwirkunyen 
tiieser  Verunrcinigunj^en  auf  die  Heanilei\  der  Hahn  schon 
vorlie^^cn  oder  in  absehbarer  Zeit  hervorgerufen  werden 
k<'iip.tin  Die  lirgebni.-we  dieser  von  (ieorge  A.  Soper 
(lurch(;cfiihrten  Untersuchungen  sind  vor  kurzem  bekannt 
geworden,  und  .sie  werfen  auf  die  gesamten  Gesundheits- 
Verhältnisse  der  Tunndbahnen  ein  so  dgenartigeii  Licht, 
daß  ehw  Mtttdlung  darüber  audi  lUr  unsere  Krdse  von 
Interesse  sehi  dihRe,  aumal  wie  in  Londmi  und  Fiaris 
auch  bei  uns  der  Kau  von  elektrisch  betriebenen  Tunnd- 
bahnen stets  ^rdi.icren  L'iufanj;  annimmt. 

Dem  Hericht  /uIhImc  sind  an  allen  inuL^lichen  .Stellen 
der  Tunnelstrecke  im  t;anzeii  etvs.i  146  Proben  der  I.uft 
entnommen  worden,  die  j^enau  chemisch  anal_\  siert  vvur- 
<.lcn  sind  l'ls  hat  sich  hierlxri  lierau^^e>-lel!t,  dali  iler  (ie 
sanUs.;ehalt  der  Tunnelkifl  an  Staub  nicht  wesentlich 
grolier  war  al.s  unter  ahnlichen  \'erhalinivsen  auf  der 
Straße,  denn  die  Tunneltuft  enthielt  durchschnittlich 
3,25  mg  Staub  in  i  cbm,  während  die  Untersudiung  der 
Luft  in  den  \ew  Vorher  Straßen  durchschnittlich  1.83  mg 
in  t  dim  ergeben  hat. 

Was  aber  die  Verhältnisse  »ler  Tunnelluft  ganz  be- 
sonders kennzeichnet,  sind  «h'e  chemischen  Bestandteile 
des  Staubes.  N'aclislehend  seien  die  I!r'^ebnisse  \uu  eil 
Staubanalysen  angeführt,  die  als  .Mnüstab  für  die  mitt- 


leren VcrhaltnLs.se  angeschen  werden  können,  unrl  aus 
denen  hervorgeht,  daß  zwischen  dem  StniUcnscaub  und 
dcmjcnig^  der  Untei^grundlmhn  e  i  n  wesentlicher  Unter- 
schied besteht,  der  ungewöhnliche  Reiditwn  an  Eisen. 
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Es  sei  zunachsi  hervorgehoben,  daß  ilie  Zahl  der 
in  I  cbm  Tunndlufl  vorhandenen  Bakterien  etwa  h.^ib 
so  groß  war  wie  diejenige,  die  in  der  Strafk-nluft  ge- 
funden werden  kann.  Allerdings  waren  die  Bakterien 
der  Tunneüuft  maofem  als  geßüulieher  antuadten,  ab  de 
in  den  Tunndn  länger  lebten  ak  außerhalb.  Bei  dem 
Pneumokokkus  s.  B.,  der  aüi  die  Ursache  der  I.ungcn- 
f'ij^;elenl/:iitl<lung  angesellen  wird,  hat  m.ia  ik:rrli  \\t 
suche  eine  Lebensdauer  von  21  lagen  in  iler.  1  unnein 
festgestellt  gegenüber  v  ier  Lij^en  auf  der  Sir.ilie  IJi  ssen- 
ungeachtet  bleibt  der  starke  (lehalt  der  lunneiluft  an 
lli^eii  iler  wiclitiLjsie  l'aktor,  <ler  bei  der' Untersuchung 
über  die  l.uftverhaltnisse  zutage  gefördert  '.\orilen  ist. 
Schon  mit  freiem  Auge  kann  man  größere  v.tn]  kleinere 
Eisenteilchen  auf  dem  Bahnkörper,  namenüich  aber  auch 
auf  den  Kleidungen  von  Beamten  sowie  überhaupt  von 
teaonen  sehen,  die  längere  Zeit  in  den  Tunndn  ni  tun 
haben.  Dieser  Eisenstaub  dringt  tus  auf  den  Körper  der 
Eisenbahnbeamten  und  färbt  alle  Wasche  nach  kurzer 
Zeit  braun.  Wenn  man  einen  gewöhnlichen  llufdscn- 
m:ii.;iiiJ<  II  in  Mundhuhe  an  einem  Wa^en  der  IJnter- 
:;rundl l  iliii  authaiii^t.  -<>  ^.imnieln  sich  daran  nach  weni>^en 
Ta^eii  _;i!'i3<;  Mrn^^Lii  mmi  l'.isenteilclien,  dir.  /xi  2  nun 
I.an^e  erreichen  können.  .Man  iiat  ck-n  \'ersuch  gemacht, 
drei  gleiche  Magneten  an  verschiedenen  Orten  anzu- 
bringen, den  einen  in  der  Untergrundbahn,  den  zweiten 
in  einer  Metallschleiferei  und  den  dritten  in  einer  Eisen- 
gießerd;  dabei  hat  sich  ergeben,  daß  der  Magnet  in  der 
Unteigrundbahn  weitaus  die  größte  Menge  von  Bsen- 
Bpänen  geaanmieit  hat 

Der  größte  Teil  dieser  Eisenspäne  rührt  von  den 
eisernen  Bremsschuhen  her.  die  sich  jedesmal  beim  ICin- 
lahieii  eines  Zii;.;es  in  einen  H.ihiihuf  mit  '^ri>(.k-r  Kral't 
;;i-;.;ell  die  st.ililemcn  l.aulVeitrn  iler  W  aj^enr.iiler  1<  l.'  'i 
Man  hat  biTcrlinet,  daß  jeden  Mon.ii  .mf  jeikni  Kilo 
meter  der  Untergrundbahn  et.va  l^i;  l't'-'ti  von  den 

Brems.schuhcn  allein  abgeschliffen  wird.  Zu  diesem 
Verschleiß  der  Bremsschuhe  tritt  der  Versdileil«  an  <len 
Schienen,  der  namentlich  in  den  Krümmungen  der  Strecke 
groß  ist,  so  daß  man  gezwungen  war,  die  .Schienen  dort 
ans  sdir  hartem  Stahl  hentnstdlen.  Auch  die  stüblernen 
I..aHfkribiie  der  Wagemider  und  die  Konlaktschtihe,  die 
zur  Zuführung  des  Stromes  von  einer  dritten  Schiene 
zum  Motor« at^en  dienen.  tr.iRon  endlich  zur  I-'rhohung 
de-  KisengelialtC'  ■ler  limnelluft  bei,  so  d;,!-  lu.ui  ati 
neluneii  kann,  dalj  auf  der  ganzen,  etwa  33,3  km  langen 
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Strecke  tiirhl  «ltiij^lt  als  ;5orX)kj{  liisfilteik'  monatlich 
abgc^chlilk'ii  «xTtlcnl 

Üie  Koinh.iltun};  »Icr  Tunnclluft  wird  natürlich  durch 
den  Um-itaml  crschucrt,  cLiß  die  ununlerbruchcn  in  Bc- 
wq^g  befindlichen  Zi^  den  Staub  immer  wieder  auf-  [ 
wi^n;  <ier  Staubg^hut  würde  unler  anderen  Verlddt-  , 
nissen  wesentlich  geringer  sein,  wie  man  gdeg^tlicfa  eines  . 
einstUndigen  Stillstandes  der  ganzen  Biäinstreckc  durcli 
Versuche  festgestellt  hat. 

Rs  muß  cij-cnartig  erscheinen,  daß  trotz  dieser  außer- 
i;<.w  I  ilmlicli  unL;iin>.ti^cMi  Liiftverhältnissc  die  anyevtfllto 
at/tliclic  liitci-iiclnmi;  an  etwa  200  IWaimcn  iler 
l'ntcrKrundliahnfiiscINrlian  wirklirh  ii,i<-ln<i!i>;i-  ^rsuml- 
hcilHrhc  \Virkiin);i'n  bi«  jetzt  noch  nirlit  zm.i^c  rdcrt 
hat,  wcnij^stc-ns  nicht  solclic,  die  unbLiliiii;t  aiil  die  vor- 
licj;enclcn  \'erhaltni-sse  zurück/iifiihren  »-iiul.  Mit  Kuck- 
sicht d.iiauf,  daß  das  ganxc  Unteri,'rundhahninitcrnehnien 
noch  »ehr  ymg  ist,  und  daß  die  llcamtcn,  die  vornehm- 
lich kfäftiBer  Natur  sind,  noch  nicht  sehr  Ian2;c  in  ihren 
Diensten  stdien,  erscheint  dies  viclicicbt  auch  erklärlich. 
Aur  die  Dauer  dürfte  aber  dieser  Zustand  nicht  haltbar 
sein,  tind  ist  dringend  ZU  wUnsdien,  daß  Maßnahmen 
gc^en  den  ^rolkn  l-üsengehalt  der  Tunncllufl  SO  bald  wie 
möglich  erKriffcn  «erden.  Ob  der  Zweck  dadurch  er- 
reicht werden  konnte,  daß  man  die  Abnutzung  der  Eisen- 
teile vennin<lert,  er>clieinl  /viin  miiule-.un  auf  abseh- 
bare Zeit  hinau"  —  /« eilelhnlt .  viel  rielit;j.;er  xvare  es, 
<leii  Staulj  an  iL;lieli<I  \ieleii  SlclK-n.  ilie  keinem  I.ult- 
zuK  aus}ieM?t/.t  sind,  zu  .sammeln  und  im  ubri(>cn  für  häu- 
fige Erneuerung  dcs  gesamten  Luftnilialtes  der  Tunnel  ' 
zu  soq^cn.  I 

Aus  den  Geschäftsberichten. 

Auimgaus  dem  Bericht  über  da«  Qeschftfls-  , 
jähr  igoS—rgo?  der  EtelEtristttti-Aktieii-Oetell-  j 
achaft  TOrm.  W.  Lahmerer  A  Co.,  Franklürt  ' 
a.  HaJlL  In  dem  Bestand  der  uns  gehörenden  imd  von 
uns  betriebenen  EldctrizitiUswerke  und  elektrischen  Bahn- 
anlagen ist  eine  nennens^verte  Veränderunji  nicht  einge- 
treten  uiul   haben   sich  die'-e  Hettiebc,   ebei)M>  u  ie  die- 
jeninen  .\ktienj;i-e!lsrli.ilten.  an  lienen  wir  Ih  uilif^t  sind, 
im  allt;emcini  n  iH  lrieili^end  «eiter  entwii  kclt 

liei  den  eij;enen  und  !K>chtweise  betriebenen  Werken 
i-^t  die  Sinnine  der  .\ii><ehhiU\v  erte  liir  installierte  Lampen  ' 
und  Motoren  um  rd.  .VV'/„  tjestiej^en. 

FUr  unser  Gescliat"iserj;ebnis  ist  naturnein.iü  das  Er-  i 
gcbni.s  der  Feiten  &  Guilleaume-l-ihmcycrwerkr  .A  .  fi.  von 
ausschlaggebender  Bedeutung.   Wie  aus  den  weiter  unten 
iblgenden  Mttteilungien  aus  den  GeschäAsbcricbt  der  Gc- 
a^dalk  lu  ersehen  ist,  war  dieselbe  im  abgelaufenen 
Geacfaiftsjahr  und  ist  auch  gegenwirtig  voll  beschälUgt,  , 
so  daß  die  Hoffnung  berednigt  erscheint,  daß  dat«  dies-  | 
jährige  Krgebnis  ebenso  günstig  wie  dasjenige  des  ab- 
gelaufenen (ieNchaftsjahres,  für  welches  1 1  %  Dividende 
verteilt  uordcti  -iinl.  uerilen  uIkI 

Aus  dem  ( ii  si-haft-lH  rtcht  der  Feiten  ^:  (juilleauine-  i 
Lahmcycrwtrke  .\  (..  fiir  das  ( ieschiftsjahr  1906  heben  ! 

wir  insbesondere  rolj;en<les  hervor: 

--L);is  abgelaufene  (iescliatlsjahr,  das  erste  volle 
Jahr  seit  dein  Zusiniinenschluli  der  Feiten  &  Guil- 
leauine  Carlswerk  A.-G.  mit  der  Klektrizit.it.s- Aktien- 
Gesellschaft  vorm.  W.  I^ihmeyer  &  Co.,  brachte  ent- 
sprechend der  allgemeinen  GeschaftsLige  den  sämt- 
lichen Betrieben  reichliche  Auftrügt:  und  HesdriUtigung, 
so  daß  alle  Abieihngen  naheiu  bis  »ir  Groin  ihrer 
LeistuflgslÜhigkeit  und  teilweise  darüber  hinaus  be- 
seia  waren  und  lüe  Lieferung  vielfach  nicht  einge- 
hahen  werden  konnten,  besonders,  da  auch  der  ver-  • 


S[Wtele  Krliall  der  Kohniateiialien  hiiufit;  zu  Ver- 
zögerunnen  «len  .\nlaß  gab. 

Abge-ehen  von  dem  an  sich  schon  hohen  aus 
dem  Vorjahre  Ubcmommencn  Auftrag->bestand  war 
die  Summe  der  aufgenommenen  neuen  Auftrage  im 
ganaen  um  rd.is%  nflher  als  hn  Vorjahre,  und  zwar 
im  besonderen  beim  Carlswerk  hi  MUlheiffl  um 
ca.  18*^  und  bei  dem  Dynamowerk  in  FrankAnt 
tun  45^»,  ohne  Berücksichtigung  der  ebenfalls  er- 
heblich gesteigerten  Unisclilagc  unserer  selbständigen 
Auslantlsorg.nniNationen.  Die  Suniiiien  der  ab^c- 
liel'erten  Waren  und  .\nlagen  srn<l  im  i^anzen  um 
Ij'o  k'"''^-''  -''^  im  ^'orjahrc.  und  /uar  hei  dem 
("arlswerk  um  lS"'„  und  bei  dem  Ilvnanupwerk  um 
5 so  daß  Auftraj;><bestande  verbleiben,  die  wieder 
um  35",,,  im  ganzen,  bezw.  5",,  und  «4"„  im  cin- 
zelnen  höher  sind  ab  im  Vorjahre.  Auch  in  den 
ersten  vier  Monaten  des  neuen  Jahres  ist  die  Be- 
schäftigung unverändert  stark  geblieben  und  hat 
eine  weitere  Stdgenmg  der  Aufträge  gebradit,  so 
daß  aniunehmen  ist,  daß  im  laufenden  Jaiire  die 
Werkstätten  ebenblls  vollbesetzt  bleiben  und  be- 
friedigend arbeiten  werden. 

I-Intsprcehend  der  gesteigerten  Geschaftstätigiceit 
Ist  auch  die  Zahl  der  angestellten  IWmten  und  Ar- 
beiter von  invuesanit  9^511  am  31.  Deviember  l<>o5 
auf  Ki.-t-o  am  31.  l>ezcniber  iyo6  gestiegen,  wo- 
von ^'>.}^o  auf  das  Carlswerk  und  4050  auf  das  Dy- 
namowerk  entfallen. 

In  den  .\uftrayen  des  Dvnanviuerks  in  Frank- 
furt a.  M.  des  letzten  Jahres  waren  insbesondere  ent- 
halten : 

nl  oo;o  M.aschinen  mit  einer  Gcs-imtleistung 
entsprechentl  3X2,000  gegen  rd.  /ß/O  Maschinen 
mit  einer  Gesamtteistui^  entsprechend  252,000  PS 
im  Vorjahre. 

Abgeliefert  wunien: 

rd.  .So,~o  Ma^rhinen  mit  einer  <  u-samtlcistung  ent- 
sprechend j'j;,lX'ü  P.S  ^egen  rtl.  0-c.  1  .M^LSchinen  m:" 
emer  ( le^-anitleisiuni;  entsprechend  l.So.oool'S  nn 
Vorjahre 

Die  Durchschnittsleistung  der  in  Auftrag  erhaltenen 
.Maschinen  l>etrug  demnach  42  l'S  gegen  33  l'S  und 
die  der  abgelieferten  3J  l'S  gqp;n  28  FS  fiir  den 
gleidien  Zeitraum  des  Vorjahres. 

Zu  den  widitigen  VodtömmniMea  fan  letzten  Ge- 
schäftsjahr ist  inS>esondere  auch  <fie  Erwerbung  der 
Aktien  der  Maschinenfabriken  von  Kscher.  Wyß  &  Co. 
in  Zürich  und  Ravensburg  zu  rechnen,  liic  heute 
fa'-l  ^anz  im  Besitz  der  ( iesellschafl  >ind.  Die  l  .r- 
Heil)un^  ist  zu  ^;un-ti^<n  Hetlingungen  erloltjt  untl 
hatte  liaupl'-aclilich  /.tiiu  /.vcck.  der  Gescllsrliaft  auf 
dem  ("uliiete  <ier  Dampfturbinen  grol^erc  Hcwcpint:^ 
freihcit  zu  verschalten.  Die  Fschcr  Wyß  Gesells..ii.il! 
ist  in  einer  sehr  guten  Kntwickclung  begriticn  untl 
mit  so  reu  ir.ichen  Aufträgen  versehen,  daß  eine  er- 
hebliche Werkvergrölterung  nötig  war  und  sofort  in 
Angriff  genommen  worden  ist.« 

Das  .Abschreibungskonto  für  eif^-em-  Werke  ist  nach 
Abbuchung  einiger  Abgänge  im  g.inzcn  von  M.  93'',337-84 
auf  M.  i,i<j4,7d9.42  gestiegen. 

IX-r  Hruttngcwinn  ist  von  vorjährigen  M.  3.1 16.359.lO 
auf  M.  3.v'3."'>-».3.'i  gestiegen.  Anderseits  erforderten 
die  Obligationszinsen  M.  161,391.78  mehr  als  im  Vor- 
jahre tmd  ebenso  sind  die  ISasen  und  Ptovisioflen  filr 
Bankkredite  tmd  andere  Guthaben,  ind>esondere  Ve^ 
rechnungen  mit  den  Fdten  ft  GuiUeaiim^Lahmeyerwerhen 
infolge  des  auGerordentlicfa  teueren  Geldstandes  um 
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M.  1,626,863.11  verbleibt,  der  wie  folgt  rarteilt  wird: 

Rücklage  in  den  geaetzlichen 

Keserveroads  M.  78,43 

4%Dividende  von  M.  20,000,000. —  .  800,000.— 

Tantieme  an  den  .-\<ifNichtsrat  ...    -  69,028. — 

;  "'„  Su[ifnli\  idciiclc  V.  M .  2o.ooo,iaoa—  600,000. — 

\'urtra^  auf  neue  Kcclinuni;     ...    -  7<>.398.2i> 

M.  1,636,863.11 

Neue  BUcher. 

Handbuch  fOr  den  Bau  und  die  Imtand- 

haltung  der  Oberleitungsanlagen  elektrischer 
Bahnen.  \'iin  Int^t-niuur  .\rtiir  l%itt-l.  Hannover, 
VtrliiL;  1  )r.  M.is  I,in<i  l,i-. 

L'nti.r  i.l)i;i',^rii,i[iini'in  'I  itf!  i-t  in  <lcr  Hililmtlick-  der 
j;<_-..i!iui-n  I  11  liiiik  rill  ll.iiul  ri ■.rhiijiii-i).  :ii  w  uli  hcm  der 
\\rl'n-i<.r  n.irh  liiicni  kurzL'ii  t^e^chiclitliclK'ii  L'berlilick 
über  «Iii-  Kiitwirklunj,'  iler  elektrischen  Ikilinen  uml  einer 
allucmcincn  Zusammen  In  s>uni;  »ler  verschiedenen  Strom- 
zufuhnm^^sarteo  die  Oberleitung  sovxuhl  vom  Standpunkte 
des  l'rojcktanten  und  Bauleiters,  wie  auch  van  jenem 
des  Hetriebatechnikm  behmdelt. 

Vom  allgemeinen  Sdiema  einer  elektri»  Ii'  n  Kiifm 
anl.i{;c  ausgehend  werden  vorerst  die  Bereehium-ni  /ur 
ncstimmtmi;  der  T,cituntj^ankT;;e  wie:  Hulasiuii:,  il'- 
Xctzes.  W'.ilil  der  (  >uer>chnitte  >isu  .  L>ciiaii<lelt  und 
dii-  «infarh  ;;i'halliiK'.  durch  IV-i^pielc  erkiulcrlc  Tlieiiric 
für  kleinere  .\nl,i;^<  n  -.(.«ic  l'ur  il!xTsclila;^ij;e  Ik-recli- 
nun^en  ausrcirlu  iul 

Die  für  die  l'rojekisverfa>siini(  notigen  Hehelfe  .sind 
tabellari.sch  geordnet  und  werden  die  ^schickt  zusammcn- 
gcstelllcn  einschlägigen  Gesctzbestimmutigen  die  Arbeit 
des  Projektanten  wesentlich  erleichtern. 

Der  Austeilung  der  Stützpunkte  ist  groOe  Aufmerk- 
samkeit gewidmet,  und  ist  insbesondere  die  Bestimmung 
dvs  l'ahnirahtzugcs  in  Kurven  sehr  eingehend  behandelt. 

In  der  Heschreibuns  der  einzelnen  Teile  der  Ober- 
leitung; wie:  rr,-i:;\\erk.  .'>i>ann  uml  Is( iliennalcrial,  Klem- 
men unil  <  Uen,  .S|  nisrliitun-MMi  ctc  ist  da  -  in  \'i  r«t  n- 
(lim^;  sti'henile  M.iteria!  -Mt.;-..iin  .'■.>a-niui-n,;cjlr:i'^<-n.  und 
.sind  auch  die  allgemein  ;;elten<ien  1 -iclerungsbcilin:..;im<4en 
bcii^i^ehiMi 

Die  ]>raktischen  Winke  Air  die  Montage  dürlten  ins- 
bcsimdcrs  für  Monteure  wertvoll  sein,  ubuuhl  die  Li.'rtc 
der  Gerate  und  Werkaeuge  etwas  erweilcningsbedUrlUg 
erscheint. 

Als  Handbuch  dürlle  .sich  das  Werk  bald  einliiir^i  rn, 
und  können  <lie  kloinen  Man^jel,  die  es  .nufuilst,  bei 

dncr  Xcuaulli;.;«'  mi".  I.ri<  lilii;l:.  i!  helliihiii  «<  id.  n. 

So  fthien  z.  Ii.  .\ii;.;:ilM  n  üIm  r  iii.is ini.ilr  .Stmm 
Stärken,  vselehe  milteK  ik  r  \i  rs<-hii  <lei)i  n  .sirDnialituliiner 
(Schleifbiigel,  Kotle,  U  ul/e  i  tc  1  von  ik  r  <  »licrleitung 
abgenommen  werden  kimncn  uml  im  Zusammenhange 
damit  Anlagen  mit  zwei  Fahrdrähten,  wie  &ic  bei  Bahnen, 
wo  groOe  Stromütiirken  abgenommen  werden  mlisscn. 
zur  AusAihrung  gelangen. 

Bei  den  Streckcnausschaliern  fehlen  solche  ftir  groUc 
Str' itii'-t.irkcii.  7  1!  1 1  rm-rausschalter,  außerdem  Fern- 
^rhaiter  zum  lialt<i)  von  I-'ahrdra  In  Sektionen  vim  gc- 

u  is--cn  l'unku  n  .M  it ioiien '  au^.  \'.  .ihren.".  ;iir  .mdere  I)e- 
Mindere  Minrii  litunL;i  n,  wie  Signalanlagen  lur  einj;leisigc 
Strecken  ctc  zu\  i<^i  Sorgfalt  verwendet  erscheint. 

Unter  dem  Isolattunsniatcrial  lur  die  Fahrleitung 
fehlt  da.s  Torxellan  gänzlich,  obwohl  es  besoodefs  in 
neuerer  Zeit  in  Form  von  Nüssen,  Rolkn  usw.  wieder 
vielfach  Anwendung  findet 


1  )a>  Hatij^e-  iin<l  Isolicrmaterial  für  hi'hcro  Üi  trichs- 
*pannui|i;en  ct-i  liciiit  ebeiilalls  vern.ichla^-i:.,'t 

(ijj^Milil  die  .-^tliieneiiriickleitunf^  streu;.,'  geiii>nmien 
nicht  zur  <  )berleitung  gelmri.  steht  sie  duch  mit  der- 
selben in  so  eniiem  /aisannnenhange,  dal.''  neben  der  .\rt, 
wie  die  Ausfulirun.n  der  S|)eiseleitung,  insbesondcrs  Kabel 
und  deren  Ansclilü^uc  beschrieben  sind,  die  Vernach- 
lässigimg der  Schienen  verbinder  unbedmgt  anflsdlen  muß. 

Oer  Ahedmitt  über  die  Inatandhalttm;^'  der  Ober- 
leitun<7  int  recht  geschickt  nBammeiit;<.-.iLllt,  und  sind 
alle  ^  i  ir/uiKliiiKiiikn  .\tlieileii  der  Rev  ision  au'^führlich 
behaiidell.  Leiikr  sind  aber  .Mittel  zur  .■\u^be'«'-erung 
entstandener  .Siliadeii  incht  aii.uefuhrt.  i-.|.   um  nur 

ein  Heispiel  /ii  <;ebcn.  die  .•\l>niil/ung  ile>  l-'ahrdrahtes 
und  deren  lifstininiini;^  oin);ellenil  L^cM-hildeil.  I'.s  braucht 
jedodi  die  Arbeitsleiiung  selbst  dann,  «eiin  die  .Ab- 
nutzung Stdienweise  über  das  eilaubte  Mali  hinaus  geht, 
nidtt  ausgewechselt  werden,  da  der  Fehler  durch  An- 
bringung von  Verstärlcungsdrähten  paralisiert  werden 
kann. 

Von  dem  Bestreben,  die  Oberleitung  möglichst  voll- 
kommen zu  behandeln,  zeugt  der  Umstand,  daß  auch 
schon  die  Oberleitung  fUr  griiltere  l'ahrgcschw  indigkeiten, 

die  V'icHachaufliaii^uni;.  in  «Icn  Kahiiun  des  Handbuches 
aii(;^<  iii  iminen  i-l,  il;il->  mit  Kei  lit  v« 'raiiv;.;<'setzt  w  erden 
kann,    •i.ii'  t  im  i    .\euaufl.'i;;i-  lies  Bm  lie--   ilurcli  ritt- 

'inii  linulc  Krgunzungcn  und  Wcgkusungcn  <ler  mibe- 
II r  rni-  Weit  de*  Mdnen  Werkes  noch  erhöht  «erden 
wird.  H.  S. 

2^it8chriften8chau. 

(■  iMdcoUt  Mii  AbbildMiKCii  im  Tnl  oder  nuf  TtMa.j 

B.  Nntsbamuiehung  dektrisdier  TrieMiraft. 

I.  Antrieb  von  llüttenraa.schinen. 

Dia  atoMriache  HersteKuag  «an  Etaan  «ach  dar  MaUMMia 

riar  Aktiengesellaekafl  „EtaktrenMtall".  Von 

Bcrgsp.i.Lnn     IfiUiikauf,  j6.  ( )kt.  l'Kl/".  S.  1442.)" 
Die  l'.rzcui;un|^  .Ics  j'.iscns  aus  den  k.rzen  erfol^'t  in 
einem  IliichiilVii,    ^Mibei    nur  Miviil  K'>lilf  zii<;e'-(tzl 
winl,   als   zur   Keiliiklinn  der  l.rze  erforderlich  ist. 
Die  crrDrdrrliche  Warme  wird  dadurch  erzeugt,  dal.* 
I         Wechselstrom  von  40  bis       \'"lt  >;,.niniin^  durch 
I        geeignet  geformte  eiserne  l'.U  l.tr. i. Ii  n,  liu  außerhalb 
des  Ofens  liegen  und  mit  dem  Innern  lUirch  in  ge- 
I        mauerten  Rinnen  befindliches  flüssiges  lüscn  in  \'er- 
I        bindung  stehen,  durdi  das  flüssige  Eisen  geleitet 
n-ird.   Die  erzeugten  Gase  werden  an  der  Gidit  ab- 
gesaugt und  durch  einen  Exhaustor  in  den  unteren 
Teil  des  Ofens  znrücWgefiihrt,  wo  sie  gleichfalls  zur 
Wärmeerzeugung  dienen    Stmin'.  c  rbr.uirli  prot  l<..li 
eisen  O.jid'.S  [iro  k'ihr    1  )inr|iiet  iiniiiiL;  i-iin-s  lUis|i!i_i> 
für  ilen   Inittcnni.nn Ix  n   rinz<:iv     \'<  r.;;ei(  h  rler 
Kosten  beim  gewöhnlichen  und  elektrischen  Hoch- 
ofen. Dirdcte  Stahleneugung  aus  den  Ersen. 

I       3.  Antrieb  von  Bergwerksmaschinerien. 

Baaehldlta  des  Bergbaues  mit  besonderer  BerQcksichtl- 
j  OUim  des  Bergmaschinenwesens.  Von  Max  k  rey- 
I         berg  in  l>r.i\.    Xeiisthr.  il.  V'erbandes  «ler  Hergbau- 

Betriebsleiter,  I.  M.ii  1907.  -S-  77'.  I.  Juni  i'>o7,  -S.  oo; 

I.  juli  njo;,  S.  i        I-  -Vug.  i<.>07,  .S.  155;  I.  Sept. 

|(>07,  S.  163;   I.  Okt.  11107,  .S.  iS^;   I.  .Nov.  I'j07, 

S.  201.  .Schiuli  folgt.  1'  Bergbau  im  .Altertum  und 
i  Mittelalter.  WiLsscrhallui^masciiinen  mit  Göpd-, 
I  Wasserrad-,  Turbinen-  und  Dampfantrieb.  Unter» 
'        irdische  W.-Ls.scrhaltungen  mit  Dampfbetrieb.  }!cntri- 

fugalpumpcn   mit  elektrischem  Antrieb.  Förder- 
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iiiaM  iiiDm    isiit    <  i>ijn  !l>etrii-l>    iiml    W  n'-scrrmliTii. 
KrliriJ;ili  r.         iiciiil  .Iii-     ci  <>!HT'i-hl;u'lilii;cn  Ivailerii 
liir  cnt|;e^LiiL;i -<.  :.'tc  1  )rfliriclilunj;cn.    I  laiiipHordcr 
tiusctiincii.    I .[i  l.iii^i  lic  l-ortlcrnia^chiiic  mit  iJrcli 
sirumraotor  uiul  Anla.<isc-r.   Antrieb  mit  (iicichstroin 
unil  Batterie,  die  gruppenweise  ztt  und  nbt^cschaltct 
wird.    System  llgncr  mit  IxtNiardschaltung  und 
Schwungradmi^lefcäi.  Neueste  Vcrvonkommmii^  der  > 
I)ampl1<>rdenna.<tciiine.   Kimseförderang.  SicherhdtS' 
apparatc.  Spren{;mittei,  Rohmuiiichincn  mit  DruclHuft- 
und  elektrischem  Hetricb.    Streckenlortlfrunj'fn  mit 
Seil-  und  l.oknmotiviR'trifb,  letztere  mit  Henxinnvttor 
oder  l'Jt  klriinvitcr.    Strunv.i  i-m .  nn;,'  durch  Ober- 
leitung oder  Akkumiilaloron    !)iaht-i  ll>.iliin'n  \'enti- 
latorcn  und  Koniprcioircn, 

Geschichte  des  Bergbaues  mit  besonderer  Berüclisichti- 
Oung  der  Entwiclclung  des  Bergmascblnenwesens. 
(Schluß.)  Von  Max  Freybcrn  in  Hrüx.  (/eilüchr.  j 
d.  Verbandes  der  Bergbou-Betrichslcitcr,  i.  Des.  1907,  ! 
S.  215-)*  Kompressoren,  K«(.sel,  Verwertung  der 
Koksofengase,  Gasmottiren,  Dampfhirlunen,  Abdampf- 
verweituag,  Grubenlampen,  Salxberglnu. 

3.  Antrieb  von  WcrkseuK- und  Arbciistnaschinen,  ; 

Pumpen.  K'im'  rr^-.'-f<  ti,  Ventilatoren  ete. 

Les  nouvelles  pompes-turbines    Von  Otto  II  Mutller. 

ll.'l^clair.  eleclr.,         Nov   l't:>-,  S.         bis  ^'il  und 
30.  Nov.  i'jOj.    S.  JyO  bis  .loy.j'      \'or/uj;e  der 
Turbinciipunipen  •>et;enUberKulben]>uni]»en:  einfacher 
elektrischer   Antrieb,    gcrinijcr   liaumbcilarf,   voll-  ' 
kommcne  Regelung  der  Leistung,  einfacher  Kau.  ^roOe 
Hctricbssicfacrhcit.  I'raktiüch  von  besonderer  liedeutung 
ist  die  Unmöglichkeit  einer  zu  hohen  Drucksteigerung. 
Durch  Bnbau  eines  VeMih  in  die  OnicMeilHng  kann  j 
bei  konstanter  Druckhöhe  eine  Verämterunf?  der  1 
I.ei$tun(;  um  «O  bi<  loo"',,  mit  einer  Krnie<lriinuig 
des  Wirkunfjspjrades  von  nur  10''',  erreirht  werden. 
Daj^ej^cn    sind    zur   \  ei.iniU  iiiiv_;    lir^    1  Irui  i)ei 
jjlcirlicr    I  )rili/ahl    und    I  "nliTiiu-ni^e  inehrvluti^e 
TurbirKD    n.  il « ciidt;;  Der    W'irkunys-^riid  mmI 

'rurbiiieii|r.iiii)>eii   belraj;t  etwa  Oo"/,,  bei  j  l'.S  und  j 
St)'  ,1  bei  lon  l'S  Leistun«;.    Hoclislucrt  etwa  Sj'/o, 
\Vej;en  der  t  lefahr  des  Kindrin^;<  ns  vnn  l''remdk"rfiern 
sind  bcsomlerc  Schut/mal>re;;ilu   -owie   vor  allein 
.  leichte  Auf-  und  .Abbuuino};lichkcit  unerläßlich.  —  1 

Alle  bisher  (gebauten  i  urbinenpumiien  sind  Radial- 
-  turbinen :  die  s'crschicdenen  Systeme  (Sulzer,  Kateau, 
Lan^;.  Kut-el  (leljicke  u.  a.  |  unterscheiden  sich  haupt-  I 
sachlich  nur  in  den  Mitteln  ;cur  .Xulhebunt;  des 
Axi.ildruekes.  Resonders  ein(;ich  nelist  ir»i  .System 
W'i  Tlliin^'i  IM-  lU  -rlircihiiii'^  i-iner  An.'.ilil  >.  1  ■!!  di<-si-r 
l'irni.i  m-lii-ltru-M  l'iiiii[)eii  unter  VVici  Iii  M.ibi-  der 
rli;it.i'->li;ri-:i^i  hell    Riir\cil.  /um    Aiilrii'l>  Min 

I  III  liiiirii|Hiiii|n.ii  U'iitiitK'i)  l.ist  ausM'lilielilich  l^lektni' 
'       ihm;.  Hi  ll  m  Iii  ir.ii  l»!    I  )aill|i|Uul'ilieil  Ilaben  sieli  liiei/ii  ; 
weniger  bewahrt.    /  H.  «  iirde  bi» /n  li> ml'.S  1  ei^tiiiiL; 
eine  Dampfturbine  um  ^o" „  mehr  Darnji'  \esliiaui  lii  n  ^ 
als  entsprechende  Kolbenmaschincn.    lici  Dampf-  1 
tietrieb  konnte  daher  nur  der  };crin(;e  Raumbedarf  | 
und  das  (»ewicht  Air  die  Wahl  vcm  Turbinen  atü«- 
»chlaggebcnd  sein. 

f*.  -Antrieb  von  gewöhnlichen  Hebexeugcn 

aller  Arten.  J 

EIm  fUirbare  KabeKvinde  mit  elektrischem  Antrieb. 

Von  Herrn.  Schult«.    (II,  T.  '/..,  2X.  Nov.  lyo;, 
S.  1 141      Zum  EinzKhen  der  Tdc|>hoakabel  wurden  ' 
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bisher  von  Il.ind  Ix  irii  In  nr  \\  imlcii  l)i  iiiii/i.  die 
beim  l'.iii/.ielu-n  m  Iiu  iht  K.ibi  l  /u^kr.irt  !>i-  It-n 
villi  10  bis  IJ  M.mu  iKtati^l  «erden  iiniüten.  Oic 
vi>rlie<;ende  lünrielitunv;  litstelit  aus  /.v\ei  Wagen, 
der  eine  trii;,;!  einen  Heii/.iniiiotor  (6  l'S,  650  Umdr. 
])ro  .Min  I  ^eku]>|ieit  mit  einein  Ghük^rooigeiierator 
(3.5  KW,  230  Voh)  und  die  Ncbcnappante,  auf  dem 
anderen  ist  das  von  einem  Gkicbstroimnotar  (3  VS, 
1 .120 1  'nidr.  pro  Min.,  3»  Volt)  betriebene  Windwerk 
eingebaut.  Die  Drchnihl  des  Motors  ist  durch  einen 
Anlali  kej,'ulienvidersiand  bei  vollem  Drehmoment 
um  iKi''n  verandeilii  li,  ilurcli  ein  dreifaches  aus- 
u  eelisvlljare-  \  ■  ir:.^el<.  ;^e  i*!  die  Dreii/iilil  der  Tronimcl 
aul.MTdeiii  iiofli  im  \  erlialliiis  1  :  (  \er.inderlich.  so 
ilal'  die  Seili^i  -elm  imlii;Keil  iiisi;e^anit  im  \'erha!tnis 
I  :.)!>  mler  viin  (1.2  bis  .S  111  Min  '41  ändert  wertlen 
k.inn  .Xrbeilsleistuny  j;e^eniiber  den  llanduindeii 
un};clahr  tias  Dopjjelte.  I'ersi>nalersj»arni>  {gegenüber 
der  Handwinde  5  .Arbeiter.  Die  auf  dem  einen 
Wagen  aui*  Henzinmotor  und  (".Icichsirommotor  be- 
stehende Krai\station  kann  noch  für  andere  /.wecke 
veru  endet  u  erden,  z.  H.  cum  Antrieb  einer  Zentrif^pil- 
pumpe  zum  .Auspumpen  von  Kantflen  etc.,  oder  einer 
Hochdruckluflpumpe  aum  Behdien  von  Rohrpost- 
«örtiii'ien,  Oller  eines  Vakuumrdnigcrs. 
The  Electric  Crane  Equipment  of  the  „Luisitania"  and 
the  ..Mauretania".   il.le<t.  I^nt^in^.,  5  Dez.  i'-.oj.i" 

I  )ie  .XusruMiiii^  der  iM^iden  ni'Uen  l'iinarililaniiit'er  .ui 
I  li  l)i  /i  iiu;eii  In  sti  ht  aii'i  vier  elektrischen  Deekkranen 
i;nd  \  irr  I  1  :iiiiti  ii.iiir.'.i  _;ei'.  I  lie  1  )e<  kkrane  sind 
Ireilragciide  Drehkrane  mit  I  lalbines-eril  von  /.X  bzw. 
5,4  ni.  Der  Antriebsinntor  hat  einen  Schalthebel, 
nelcher  mit  der  Kupplung  der  Antriebswelle  zwang- 
läufig  verbunden  ist.  Das  Senken  der  I  .nst  gesrbieht 
mitteb  Fußbremse,  unter  automatischer  .Absehaltun^' 
des  Motors.  Die  Krane  sind  von  Stothert  vS:  i'itt 
in  Bath  gebaut.  Dk:  Frachtcnau&Ugc  dienen  Air 
I  .asten  bis  zu  600  kg  und  geschieht  das  Heben  und 
Senken  der  I.ast  durch  je  einen  Motor  mit  60  m, 
b/,w.  yo  in  lieschwindif^'cit  pro  Minute.  Der  Seil- 
antrieb  j;<  si  |ii<  hl  niilti  ls  Srhraubenr.ul  iimi  \'(>r^;e!e^e 
Die  Miitureii  sind  •^esi  lilo-.senc  <  ileiehstnun  l\eilieil- 
schUif.'motoren  fiir  iii>\<  lt.  ilie  l.eisiun;,'  de-  Hub- 
niolcirs  Ix-'tnt:.,'!  12  l'S  Ix  i  510  I  nulr.  [im  Min  .  diejeni{»e 
des  SenkiiKiliTs  j ' .,  l'S  bei  7J0  rmdr.  pro  Min.. 
dk  Kegulierunjt  geschieht  mit  1  lill'c  eines  Fahrschalters 
mit  MetaHwkierständen. 

7.  Wirtschaftliche  Untersuchungen. 
Elektrizitätswerke    fOr    Bahnhofbeleuchtung.  \'on 

Iiis,  Ii, if.  Müiicheii  1 1;.  u.  M  .  Wien.  17.  .Nue  H;i>,", 
S,  S'iS  In  liayern  I>l-'..i[ii1mi  iiai'h  <!■  m  amtlichen 
|aliresl>ericlit  li/:>5:  14  lialineit^eiie  Werke,  jene  in 
Au'^sbiirt;.  München  ll.dJ  ,  NlirnUri,'  K  -Ii.  und 
Weiden  lieferten  die  in  der  iabcllc  auf  .Seite  i/y 
angegebenen  Krgebniüi«c. 

C.  Beschreibung  ausgeftthrter  oder  geplanter  Bahn- 
anlagen  sowie  l>esonderer  Systeme^ 

I.  Vollbahnen. 

Dto  UtSChkMlbahn.  Von  S.  Herz. 1.  u  M.Wien. 
27.  Okt.  190;.  S.  H31.)  Die  elektriscltc  Arbeit  tum 
RetrKbc  der  durch  den  Lutschbcrg  zu  befördernden 
Züge  wird  auf  der  Xordseite  von  den  Vereinigten 
Kander-  unti  Ha^'neckwcrken.  auf  der  SUdscitc  von 
ilein  Klektri/.itiitswerke  .nn  der  I-onza  geliefert  «efdi  ii, 
l'ber  das  S>  stein  ist  z.  '/..  noch  kein  Heschluü  t;e 
faßt  worden.    Die  Air  das  Jahr  1902  berechnete 
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Einhdl  Aai{iJ>iiff 


Mlnchcn 
IL-a 


-Xiimlitrit  K.'ll.  mit 
Werluane 


Weiden 
t  Wcrlntluc 


I.  ERMgong  de*  Eleklri>chcn  Mromrt 

Anta|[elMMN  dn  Wwlim  ftr  ikh  

iMmpfimMMiMii  

Ccumiprrrilrtllrkr  tflrilthr ......... 

U»n|ii\i-~i'I  

<ies.inrtliP!.'tHL-:i*?  ...■.«•.... 
Fl.-"^Ili,.  In;  M,i-  hu.r,,  

<.ic't.'im1m.i--.chtneitlelU(iug. 

AV:kuniiiUtormk«Kllrit  .  

S|^ai>uii|2  ...«.,. 

Stromart  ,    .    .  ,   

Jtbmlei<i(iinf;  in  fr/ptiKtm  KW..Sc  

.\n  ib'«  Sri.-  .n1.|:e..;rlicn^  KW.Sl  

Matrii.^Krrhi.iurh  in  kiihrUiihIri>  iim;;rrri  ^mi-! 

il.fn    Ur  I  ii:!i\lliT     M  tliT!  lil'jn.    rnlfrliiillllM:  -ll' 
1^1  .  ij  licr  liiiitt.Thiiirii  j.;is  .\*trii:.tf ri.il  ,  .     .  . 

Ke]naulw-.-in(l  für  -"Mromcr/eiimiiig .        ,    .   humOM-  n: 

II,  Rclniehliuig  der  Kahnlifife: 

IlcntHluns^lcourn  An  nckncbinneMnlai^    .    ,  . 
Ani^fwliknanie  KW  am  JahteMcbiiuM  

Jahrrivrrbranch  in  K\V.S<t.  

A>!<i;;.i!>i:n  :tb;tJ|;lii.'li  ilcr  Einnabnea  {wie  bei  .1  lictechnct  > 
Kcmaiirwanil  »n  Nchmlt-ntcn  ütunme 

lirumtkri''U'n  ohn*  /uhcIiIüK!.- 

*  mit  Znnclilä;^!!  

biifChwhnitUbetcKlitunBi>k(Mlini  flir  eine  *cH>nachtc 

kwä   .  .  . 


Veikchredichtc  betrittst  .7 7000  Reisende  and  ;00000t 
(!«ter.  Ivs  wird  mil  3<xi  t  Zu'fjf^ow  icln  bei  Schnell- 
3!ügen  unri  mit  Ci(x>  t  iK'i  ("iiitfr/nnen  zu  rirhncn  sdn. 

nif  ^r<>!Mi-  Sti  ii;unf,'  l)LtraL;t  sounlil  .-luf  litT  Nord- 
wii-  .luf  ili  r  .Sii.lraru|K'  .'7  ",„n.  «Iii-"  inittlori-  .SlriL^iinj; 
in  i-iiiiT  ku  htiiiii;  .lufcrsurcr  Jl,  auHrl/tcrcr  21. J',,,, 
Der  I  l.iiii'rtiinml.  wcIcIkt  a.Z.  ciiij^lciNi.:,'  aii-ml>.nn 
wird,  hat  l  iiic  l.,-ingc  von  13.7.;?  km.  I)i<j  K<"^tiii 
der  Krstclluii}^  eines  7.w(.'i<.;lcisit;i  ii  I  uniieU  >ti-lkn 
sich  auf  .M.  41)  .Mill..  il  h  in.4  .Will  h.ilKr  al>  <lif 
jenigen  eines  einspurigen.  Dieser  vcrhältnLsiiiaUig 
niedrigen  Mehrkosten  und  vieler  anderer  Vorteile 
wegen  wird  der  swei*jHwige  Auabau  des  Tunnels 
voTResehen,  ist  jedoch  noch  nidit  gesichert.  Die 
gesamte  Hausumme  der  >t.vr75  km  lan^c-n  Bahn  mit 
eingleisigem  Tunnel  i>t  auf  rd.  .M.  '^»♦1,4  .Mill  ver 

Die  elektrische  Bahn  Wien  — Baden.  \  on  ini;  I.  Kadr 
nozka,  U'iett  Ii'..  II  .M.,  W  ien,  20.  <  >kt.  1907, 
S.803;  37.  Okt.  1907,  S  Sj7;  I  i..\ov.  I1J07,  .S.  aj2.\* 
Die  gesamte  Betriebislange  beträgt  39,78  km,  9,4  km 
«■erden  mit  Gleiclistrom  und  20,56  km  mit  \\'ech<el' 
Strom  betrieben.  Auf  der  Strecke  (iuntratnNdnrf - 
Baden  wird  ein  Fahrdraht  von  X  mm  Durchmesser 
verwendet,  der  an  den  Querdrählen  der  beiderseitigen 
Ausleger  der  eisernen  Gitienn.-iüte  isoliert  aurgehängt 
ist.  Strecke  fiuntramsdorf  Wien:  n-ihtlos  j.;e\valzte 
Rohrmaslc,  {"ahrilralu  1.1  nim  1  )iiti.lriit --tT.  /v'.  !vi-|ien 
Wecllsfi^ln  pinvtn-i.  kc  iiiiil  ( ik-ii  li-l n  imvirc<  ki-u  siml 
in  l  >  in  -Mj^l.iiui  /■><  i-'i  .'~'lf ci-l<L'Tilri-muini;cn  fiii^^i  IkiuI, 
dazxvivelicn  dauernd  isolierter  l  ahrdralit.  Uic  iioch- 
spannung>leilung  vnm  Kraftuerk  7.11  den  .Slrecken- 
tran.sformaturcn  besteht  aus  zwei  Drahten  von  3oc|mm 
Querschnitt  und  ist  auf  dem  Gestänge  der  Fahrleitung 
ftcAlhrt  Drahtringe  «im  Krden  gerissener  IMhte. 
Fangnetxe.  ANseilig  geschlossene,  nach  Alt  einer 
Händel) rücke  ausgeführte  Srhutmetxc  bei  Straften- 
kreuzun^;et)     Die  Miich>p.nnnungslcilung  ist  in  ein 

starre«   (liller  ,',  ( rk    ;^i  li  _;t,  staatliche   Srhu  ach- 

i;tromicilun^cn  gekreuzt  «er«len.   550  \'olt  Fahrdraht- 
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•i|>annung:  6  TransformntOfcnuntcnrerkc  im  Abstand 
von  rd.  3JOOI1I.  Die  Trans rormatorenhäuschen  sind 
j^anz  in  lüsenhetim,  2X2  >  "  m.  und  zwrif'esrhos'ij'; 
aufgcflihrt  i'.rtl;4i'^rh>'l'   nir.ii  11  ilrr  (  ll;raii^''' T 

inator  von  1  1  1  K\'.\.  iJ.iiu-ii.  -:..m^  uml  .(  1  (ievvirlu 
i-in,  '.\ <  '.>-li(  i  ul)i  r  <-ir,i-  .ilnulinili.iri'  .Srhii'nenhriirke 
aut  einen  i;i\M  ilinlichen  /.ii(4eKva;.;en  der  Wiener 
l.okalliahn»  n  <;elahren  werden  kann.  Die  Ilneh- 
spannunL^'-'-rhaltcr,  .SiehcfunKcn  und  llliiz-srhutzvor- 
riclmintjen  sind  im  l  )lx"rgescholi  unter};ehr.'»cht.  Die 
Kurbeln  Air  die  Hoch$pannung!i.schalter  sowie  die 
Schalt-und  MeQapparate  fiir  Niederspannungen  werden 
von  einem  kleinen  Anbau  aus  bedient.  Ileschreibung 
derSchaltanla};e  Das  Kraftwerk  Leestlurf  bei  3$, 43km 
enthält  3  Ti-elilH inkisscl  von  je  Soi|in,  ;  solrhe 
von  je  i;<)<jin  ilui/'tlache  fiir  S,;  Atni  l'lierdruek, 
I  W  .isscrreMr;^'iiiiL,'-anla)4e  Itn  ni<i)n>.st  .  ;  WorthniL; 
!<in  -  S|ieise|unn;ii  ii .  3  stchenile  \  i  iWiiinl  D.iiii|i| 
niasdiinen  Von  je  ii  vil'Se.  1  liei^eii.li- \  <Tliiin.l;ii.i~i  him- 
\in\  150  PSe  H"ci>sileisiunt;.  l"lxihit/ei  -iiid  nicht 
Mirhanden.  Die  beiden  \\'echselsiionierzeU};er  für 
je  200  KVA.,  10000  Volt  und  15  Terioden  pro  Sek. 
der  Ostcrr.  Siemens -Schuckertvverke  sind  mit  den 
stehenden  Dampflnaschinen  unmittelbar  zusammen- 
gebaut.  Die  dritte  stehende  Maschine  treibt  mitlek 
Ktippluni;;  einen  tileidistrotnerzcuger  Ttir  165  KW 
und  ^;oV(j|t  an,  während  der  Glcich^tromerzeuger 

liirwo  KW'  \on  der  iie;;enden  Maschine  durch  Kiemen 
aiij^elrii.  Im'ii  uird.  l'ni  <he  Verfil^i)ai<'  .M.i>i  liincn- 
leivti.-.i:;  1 1  .  ■  i'T -l.iik  ecli-ehulen  Bfl;i-1  iin.;  ni  •L^htli-.t 
auszuinil/eii,  siml  2  Sehu  un;;i  :ii liirn'' 'riiKT  .iiil^eslellt. 
(he  je  aus  I  W'cchseUlr' >innia-(liine  liir  i;iiK\'.\  . 
I  (jleiehstronnii:i--rlii!ie  (ur  iw  kW  und  I  Schwung- 
rad von  3250  nun  i  )urehnu -ser,    II  t  Gewicht  Ulid 

70ooom*kg.  bestdien.  Die  Wodiselstrommaschincn 
liegen  an  den  lOcxx»  Voh  Sainmelschienen  und  die 
(ilcichstn>mtna«chinen  arbeiten  mit  den  Gleichstrom- 
crzcugcrn  und  mit  einer  Batterie  pamllel  auf  die 

iji)  \"olt  Samincl-diiene,  wodurch  em  auNLjleiehi.iides 
iiindv^Ucd  zwischen  Wechselstrom-  und  ( jleiclistruni- 
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Seile  ;;L-.ch.>ttVn  ist.  I)ic  I );mi|iriii:i-iliiTK-iiri';^iihil<ir<.'n 
bc-itzvn  ciiu  n  aiis^t]iraijl  ^lali-chcn  C  Ii  »laklcr,  da 
die  I  J.imjjfmascltincii  den (icM:hvvindigiicit^,'m<kninKfn 
der  Umfurmer  folgen  mUs««n.  Die  infol;;i-  clir  Urcli- 
2ahläiMlerungen  auftretenden  Spmnangüschwankungcn 
vittdea  durch  einen  sdbsttittigen  Spannungsregler.  ' 
Bauart  Dick,  nahem  beseitigt.  Die  Spannungit;  i 
sichwankunKcn  betragen  nur  noch  *  sj'jn.  Die  I 
.  Wechscl-itronicTzeugcr  »erden  genieins-im  von  einer 
Krrej'cTma>Lliine  dir  KW  und  i  loVolt  aus  erregt, 
:ii  .li.  ini  I  Mri  -<-i-.:ro:iiLrri-,  der  Vinn  Spannunjj-ircgler 
l)i:l,.tiL;li;  Kcnullfrv,  iili  I '-t.iiul  i-iii^<-l>aiit  ist  Als  Mrsalz 
für  <lii'  l'.rri'm-rin.i--cl'.:m-  l;ai:ii  ilii-  l!.iUL-ricla<lL'ii m-.i  Iriit.- 
dienen.  Mine  H.jliec  an  der  Milderen  Stirinxand  dc> 
Masrlünenliaii^i:-.  tia^JI  <lie  in  zwei  .S^leK■,^<■IKl■ll  .»it- 
gcbaulc  Schaltanlage.  Die  untere  Schalturd  enthalt 
aSnitliche  Meßinstrumente,  die  Schaher  und  Regulier- 
apparate  lUr  unniiltelharc  Het.itigung  sowie  die  An-  j 
trieliskurbebl  der  mittels  Seilmges  zu  betätigenden 
Hochspannui^wlulter.  Die  obere  Schalttafel  ent> 
häh  alle  Hochspannung  ftllirendcn  Apparate:  die 
KÄhieiüicherungcn,  die  Olschaher.  Drosselspulen  und 
die  MeBtransformatoren  mh  dai  zugehörigen  Sammel- 
.schienen,  in  einer  gcm.-tiicrtcn  Kammer  iint<-rhalb 
der  Schalttafel  sind  die  Hlitzsrhut/vorriclitungen  und 
l'brp  sp.mnungssicherungi'n  unterj^ebraeht.  .SehaUiin.L;s 
darstelluiig.  Hesrlireibun^  der  M'iti>rwaj;en  und  ihrer 
Aiisrii-tiiiij;  1 4  .Motor« a(4i  n,  I \r.li:iML;eu :i;^eii  I  jm: 
gröl.iere  W  erkstall  ist  in  liit;er--doii  vorhanden.  I  Jet 
alle  Mrwartuiigen  ubertreffeinle  .NiHVIiu  unt;  des  \'er-  | 
kehrs  nach  Aufnahme  «Ics  elektrischen  llctriebcs 
lieli  die  \otwen<ligkeit  erkennen,  unverzüglich  an 
eine  Erweiterung  der  Anlage  zu  schrdten.  Durch 
die  Aulstellung  einer  730  l*S<Daniprnu«chine  mit 
einem  $50  KVA.*WechBdatromerieuger  wird  die 
f.ei«tttng  de«  Kraftwerke«  nahezu  verdoppelt.  Ein 
im  Dezember  des  vergangenen  Jahres  durchgelUhrter 
nächtlicher  l'rnbelx-trieb  mit  stündlich  «Irei  Zwciwagcn- 
züneii  in  iediT  Rirlitiiii'^  eii.;ab  eine  innerhalb  4  Sl. 
■m  die  I- irnlri'.uin;  ali^cj^ebiiu-  elektrische  .\rlK*it 
von  I2'-i  KW  St.;  davon  entt'ielen :  SS, 2  KW  St. 
7%  auf  Verluste  in  iler  l'ern-  und  l'alirleituil^. 
4^.2  KW..S1.  —  .^.42"',,  auf  Wtliiste  in  den  Transfor- 
m.tioreii,  42,4  KW. St  —  auf  die  nelciichtung 

der  liahnhöfe.  l$7/>  K\V  St.  rr-  12,50';,,  fiir  die 
Wagcnbcleuchtung  und  -hcizung,  40.Ö  KW  St  - 
3,a2*/(  auf  die  Spartransformatoren  und  \'akiiuin'  ' 
pampen,  888  KW.St.  «  7o,s\  auf  die  eigentliche 
Zugförderung,  das  sind  bei  Leistung  der  Fahr- 
betriebsmittel von  23  400  tknt  auf  der  Wechnebtrom» 
strecke  38  W.Si.ftkm  Im  Durchschnitt  für  Personen- 
und  Schnellzüge  Unter  neriicksirhtigiing  des  Mehr- 
verbrauches der  l'ersonen/iige.« eiche  analli'n  .Stationen 
anhielten.  j_;eniil»  r  d<  !i  ."sclinell/.iigen,  iM-rerlinetc- 
sich  tlcr  -spez.  Arbcitüverbrauch  ties  1'er.sonenziigcs 
ZU  rd.  55  und  der  des  Schnellzuges  zu  rd.  33  W.St/tkni. 

2.  St  ad  I        i  '  \'  -  I  I  ■  •  1  .;i  Ii  neu. 

Single  Phase  Equipment  of  an  American  Railway.  (Um: 
i:iect    Mag.,   Vol.  \'I1I.    \r   ;      30.  Nov.   lyo;.)  i 
Eriebahn,  Kocbester  Teilstrecke,  53  kin  durchweg  I 
eingleisige  Strecke  mit  geringen  Steigungen  and 
schwachen  Krümmungen.  Nur  der  Pemmenverkehr 
ist  eieictrisch  {Vorortt}'[w|. 

Kniftiibertr.igvin  g  du  rch  Drehstrom  von  60000 Volt, 
25  Perioden  v<im  Xiagarakraftwerk  der  Ontario 
r<iuer  (  ie  zum  l'n!er«erke  in  Avon  (31  km  --iidlifli 
von  kochcsler,i.  Drei  Wechselstrointransformatorcn 
ftir  750  KW,  mit  Olisotation  und  Wasserkühlung,  • 
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von  denen  zwei  nach  <lcr  .Scotlschen  .Schaltung  ver- 
bunilen  sind,  verwandeln  den  Drclistrom  von  60000 
\'olt  in  /« eiphasenstrum  von  1 1  000  \%jlt,  der  dritte 
Transformator  steht  als  l->satz.  Die  L'n)f<>rmung 
des  Drehstroins  zunächst  in  Zweiphasenstrom  lag 
nahe  wegen  der  natürlichen  Jtweiidlung  der  Strecke 
(34  km  südlich  und  3 1  km  nördlich  vom  Unlcrn-erk). 
Zwei  der  Unterspanntmgsklemmen  sind  an  die  beiden 
<!)bcrleitungen  angesehlossen,  die  dritte  liegt  an  l>de. 
so  ilalJ  joler  I'.ihrdralu  mit  Wechselstrom  gev|>ei«l 
wird.  Ilei  \"<  ;  1  I  h:  i-iii  I  rii  lnanen  ohne  .\iili,ui^;er 
erfo!i,'t  .Anhalten  ei«.!  alle  i.'>  Lin.  Kei-i -^iM-hw  indi^- 
keil  kiuSl.;  bei  Betrieb  mit  einem  .\nhangi  r 
h.'dteii  die  /.li^t-  nur  etwa  alle  4  kin  utul  erreichen 
dadiiirli  dieselbe  Keise^ev-bu uldiiikeil  Zur  l^^rde 
rung  Voll  /.Ml  Xnliliii.M  in  sind  zwei  Triebwagen 
crfor«lcrlicli   Viii  '.i  .i_;i'n/ir.4i. 

Sechs  I  rii  bwagen,  die  ausgerüstet  .sind  mit  je 
vier  Weeliselstromreihcnschlul>moloren  von  Wcsting- 
house  mit  Kompcnsatiunswindungen  zur  Aufhebung 
der  Selbadnduktion  des  Ankers.  VerbindungsdrShte 
zwischen  Kolieki'>rsegmenten  imd  Anker  sind  als 
Wklerstände  ausgeführt,  um  Kurzschlußstrom  gering 
zu  halten  und  damit  Htirstcnfeuer  zu  vermindern. 
Vor  den  vier  Motoren  liegt  der  .Stufciitransformator 
r.ir  2' "  1  KW  i;iit  1  Ki-ilation  und  .SelbMkiihlung.  .Acht 
-\ieders|iaiiiu;ni; -vIüU'h  «leren  I.MKe.  von  iLIO  bis 
llo\  oil  ah:;c^Liri  -ir.cl  1 '.cla-.i.nnii;  ,i!ler  .Sclialter 
diircli  I  >rii>  ',liill/>  linder,  tleieii  \  <  lUile  eleklroina^ne- 
ti%<-h  <4c>r.i  Ul  li  ueiden.  I  loL  jiNiianniiiigsstromkrei-- 
I  I  (•  0  \  i.lt.  2;  l'erioden.  Aufrichten  und  .\n]>resscn 
des  .s::  .iii.ilincOimiTs  an  den  Fahrdraht  durch  Tcdcrn. 
Senken  durch  Min  Wirkung  von  Druckluft  auf  I'reU- 
Zylinder  Im  unteren  Teil  des  Stromabnehmers,  Lösung 
durch  Druckluft.  Bei  zufälliger  Unierbrechung  des 
Hochspannungskreises  wird  der  Stromabnehmer  auto- 
matisch durch  Druckluft  gosenl^t.  Der  Steuerstrom- 
kreis  v<«i  I  5  \'olt  .Spannung  wird  gespeist  von  einer 
.Akkiimillatorenbnttcrie  i /eilen  und  l  ineii;  ^^ll'lr- 
^enerati>r  von  0,17  KW  l.ei>.liin;;,  bevlelieiid  aus 
selbsttätig  anlaufendem  IiiduklionNiiiot' >r  Mio  \  iilr 
und  Dynamo,  die  .ludi  zimi  .\ul  laden  der  Halteiie 
dient. 

( »berleiiung  n.ich  System  der  N'iclfachaufhangung. 
Abstand  der  Masten  auf  gerader  Strecke  etwa  37  ro, 
in  den  Kiu'ven  etv\as  weniger,  (irößtc  Abwcichun|( 
des  Fahrdrahtes  .aus  (ileiMiiitte  i<So  mm.  Tragseil 
von  etwa  'U'  Durchmesser  besteht  aus  sieben  ver- 
jicilten  Stanidrähten.  Einzelheiten  der  Fahrdraht* 
Idammern,  .Ausleger,  Isolatoren  usw. 

St'.i'-fii-  ii'id  K '  I- i  n  1 1  :>  h  nen. 

Clandudno  and  Colwyn  Bay  Tramways.  (The  Tramway 
tintl  KaiKva>-  W'orlil,  7.  Xov.  11107.  .S.  .v;>2.r'  1  1 km 
l'änfach^li-i- :  14  vierichsige  Trirl  m  a:;.  n  71;  jr  i  .j  t  mir 

\-   4   M  'im;,,,, 

The  „Robrow''  Conduit  System  as  adopted  for  Benares 
Tramways.  i  Tbe  liamway  and  R.-iil".i;.  W  .  ild, 
7.  Nov.  1907.  S.  3f*5,)*'  In  Henares.  der  Tcmj>eistadt 
Vorderindiens,  soll  eine  1 ;  kin  lange  Straßenbahnlinie 
erbaut  werden.  Wegien  Abneigung  der  Eingeborenen 
g^ni  die  Obcrlekwiis!«drjfhle  wunle  em  OberAichen- 
ieontaktsystcm  gewählt,  dessen  Kontaktknöpie  durch 
unmittelbar  unter  der  Pahrschiene  in  einem  Gehäuse 
liegende  Schalter  unter  Strom  ;;e-et/.t  wenlen.  Die 
Betätigung  der  Schalter  erfol;.;t  niechanisch  in  einem 
/o  i-rhi  11  ilrr  Vahf  und  Hei^chietle  lie;4end<  n  .'srli'i'./.- 
kanal  durch  einen  an  dem  Wagen  angebrachten 
BUgd. 
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4.  Bahnen  bcsunticrcr  Bauart  einseht icUlich 
der  gleislosen  Bahnen. 

Briy-'Jiiiiifhiubahn.       u  m  .  Wk-ti,  n.  Nov.  njoj, 

S.  8S;.\  |)cr  l-;iitHurf  iiiiifalM  zwei  Teile;  eine  elek- 
trische Scliiiialvjuirhalin  vun  Hrifj  nach  dem  Aleisch- 
gleischcr  bei  Zonbachen  unti  eine  elektrisch  betriebene 
Drahtseil-Schlittenbahn  über  den  Aletsdigletscher  und 
Jungfrauüm  nach  dcmjyngfraujocfa,  wo  der  .\n<cliluli 
an  die  bestehende,  nunmehr  ebnifails  bis  zum  |  uni^lrau- 
i>H-h  ;ms/iibauen<le  luiv.jf'rriuli.ihtl  crf()lf;en  >'>ll. 

Electric  Loconotive».  1  ihe     i  Ma- .  \  <.i.  \    \r.  m 

Neues  errolgreichcs  System    dir   ckktrivclien  Zuj;- 

fördening  in  Grulwn,  i^lcennxcichnct  durch  Verwen- 
dung einer  dritten  Schiene  ab  Trriliscbiene  (rack 
rail)  oder  gtdciueit^;  als  Triebschiene  und  Strora- 
nifUhningssehiene.  Diese  dritte  Schiene  ersetzt  die 
/:ihnstan]je  bei  Zahnradbahnen  und  besteht  aus  einem 
auf  I  I"'l7pflncken  und  -schwellen  verlegten  Ma«Aeiscn 
von  Sliirke  uiul  loo  bis  i  i  J  mm  Hri.;ile,  in 

«clcluin  ■  lu.ulralisihc  Ijk-Iht  vun  41  X  41  ijmm 
au^j^t  ^l '  irt  sind     In  1 .1 'clicr  ^^rcifen  die  Ix^iden 

Zahnräder  der  I  .oki  unotive  ein,  die  durch  Z.ahnra<l- 
iilxTvct/uii^cn  mit  dem  Motor  )>ekuppclt  sind.  Diese 
rreilischiene  «licnl  strecken^  ci-c  aurli  /nr  Slroni- 
/uluhrung,  besonders  an  Stellen  «<■  eine  1  >1ji  1  i.  iuin^j 
sdtlocht  anzubrinijen  ist;  dann  wird  die  Schiene 
seillich  durdi  Längshtilzer  verkleidet,  die  eine  zuOUKge 
Reriihrui^  durch  Menschen  oder  'Hcrc  ausschließen. 
Die  FabrilcationslSnjjcn  der  Trcihschicnc  bctmj^en 
etua  5  m:  tlie  einzelnen  I-an^c■n  werdiMi  d  in  h  \'cr- 
uendun;;  von  I.a-elier\  in  ähnlicher  W'ei-i-  /i:  einem 
/■r-aninienhan^enden  SlraiiL;  7.n--aninicnj4e'>el/l  wie  die 

1  ilinliclien  |  j-.enhaln!--thienen.  Die  1  laii])t vi trtcilc 
die-.!  -  Anliiebs  lui^en  darin,  d.ilA  man  starke  Stei- 
gungen au I  der  Strecke  zu  iil>er«indcn  vermag  uml 
daß  die  »anxe  Lokonmlixe  verhaltnismhßij;  leicht 
gebaut  werden  kann;  denn  da  alle  lüidcr  nur  als 
IjuiftSder  zu  betrachten  sind,  braucht  das  Gewicht 
der  Lokomotive  nicht  grOßer  gemacht^  ai  werden, 
ab  es  aus  FestigkotsrUcIsichtcn  erfoidcrlich  ist. 
Uieses  System  ist  in  (irüßbritannien  besonders  in 
Kohlengruben  jjraktisch  durch^jcführt. 

l'v  fiil^;i  Heschreibunj;  einer  I.'ikomritive,  liie  mit 
einer  Kabeltrommel  ausgerüstet  ist.  Durch  Abmlhm«^ 
eines  Zweifachkabels  das  an  Schienen  und  1  >ber- 
leituni^  ,!Tij;esihl(>sven  wir«!,  kann  die  I .iikomi itive 
,iu'  d(  n  verschiedensten  (iaicricn  nach  sämtlichen 
,^\rbeitäplatzcn  laul'vu,  auch  wo  noch  keine  Ubcr- 
Idtung  vorhanden  ist. 

3.  Transportanlagen  für  Massenguter. 

MeM  FiiiiiniHM  und  La|araiilMM  fbr  Kalltals.  Von 

M.  Buhle.  (Z.  d.  V.  D.  I.,  3«.  Nov.  1907,  S.  1901.) 
Konstruktion  von  Amme,  Gisecke  und  Konej^en  in 
Hraunschweii;.  \'<irrichtung  zum  Helarien  j^edeckter 
MiscnKihn«  a};cn :  aus  einem  Hochbehälter  fallt  das 
gemahlene  Salz  «Kirch  Schurre  in  eine  Schnecke, 
welche  es  in  z\\ei  Haufen  in  den  \\au:eii  schultet; 
leichte  newej;lichkeit  iler  durch  IJektr'inini.iren  an- 
jjetrielK'nen  Schnecken.  Zum  Beladen  vun  Schifien 
dient  ein  fahrbarer  Bandförderer  mit  ausziehbarem 
Vedadcruhr;  sehr  nUtzlid),  wenn  es  sich  um  Ober- 
briickung  kurzer  Strecken  (X  bb  15  m]  handelt.  Salz* 
lagerschupiien  mit  Förderdnrkhtung  zur  Lagerung 
groOer  Mengen  ab  Pufferraum.  Safaslager  in  Hameln 
liir  Umladung  des  pro  Wag^nn  ankommenden  Salzes 
in  Wesentchiffe  oder  Aufspeicherung.    Rampe  mit 


Schnei  ke.  in  welche  ikus  Salz  geschaufelt  wird,  v<»n 
wo  aus  es  durch  l'llevator  entweder  in  das  IjIgerhaUS 
oder  in  die  Schilfe  gebracht  wird. 

D.  Bau  der  Strecken. 
1.  Vorarbeiten,  Linienführung,  Unterbau, 
Oberbau,  Bahnhofsanlagen. 

Track  Construction  in  some  Southern  Cities.  iStieet 

K,  Jimrn.,  23.  Nov.  fjo',  .S.  i0J4,r'  In  Houston 
I  l  ev  '  sind  in  unnc])flasterten  .Strafen  besondere 
Vorkehrungen  w^n  des  schlammigen  üntei]grundcs 
getroffen.  Der  Oberbau  wird  in  einen  vieredcq^ 
Kasten  von  Zypressenholz  gelegt,  welcher  das  Auf- 
treiben  des  Untori^rundc«  und  das  Sinken  des  Ober- 
baues vcrhindi  rn  -  .11  Das  Holz  wird  nicht  faulen, 
so  lange  es  üm  li!  -.hilten  wird  1  )ie  Kosten  be- 
tragen fiir  I  km  lldlz  17511  M  I  H  r  Kasten.  ueK  her 
3,74  m  breit  ist,  w  ird  nut  Kies  ausgefüllt,  in  welchen 
die  C^uerachweflen  eingebettet  weiden. 

3.  Stromleitung. 
The  Earthed  Neutral  in  High-Tension  Systems.  Aus 

Vortragen,  gehalten  vor  dem  /Xm.  Inst,  of  KIcct.  I''ng. 
lElect.  i\nging.,  5  l>e/,  i'jOJ.)  Lincoln  erörtert 
V'or-  und  Nachteile  der  geerdeten  Null- 
Iciter.  Bei  geerdeten  Drehstn>ms\ stcmen  mit  Xull- 
leitcr  beträgt  die  Spannung  gegen  Erde  nur  58*'/» 
derjenigen  von  Leiter  gegen  Leiter  und  bleibt  konstant 
auf  ihrem  Normnlwert  erhalten.  Ein  dnziear  Iso- 
lationsfehler genügt,  um  dauernde  Rrdtmg  zu  erzeugen 
und  kann  der  Fehlerort  leicht  ermittelt  werden.  Der 
Nulleiter  kann  als  Arbeitsleiter  \erwendet  werden. 
sol>:iUl  der  Betrieb  in  enler  l'liase  untcrliiuchen  i-t. 
Durch  automatische  Struinunterljrecher  kann  eine 
Helriebsstiirung  infolge  l->dsclilul>  eines  Leiters  ver- 
mieden werden.  Die  Stromstarke  bei  Kabeldurch- 
schlägen kann  durch  Kinschaltung  von  Serienw  iilcr- 
ständen  auf  einen  Höchstwert  bi^renzt  werden, 
wodurdi  die  Gencratorwiekhmgen  vor  Bcschädigiing 
geschützt  sind,  doch  kann  andreradts  zufolge  des 
gröGeren  Siiannung^abfällesdneBetrwbsstörung  durch 
die  ungleiche  i'hasenbelastung  eintreten  und  der 
Synchronismus  gestört  werden.  Ks  em])fiehlt  sich 
daher,  den  W'iderst.uld  s,>  ^i,  benKs-rn.  dal5  die 
Steigerung  der  .Stromstärke  auf  den  ^  l.uiien  normalen 
Betrag  begren/t  wirtl  uiul  sind  hiernai  h  auch  die 
automatischen  .Ausschalter  zu  beniessi  u 

J.  Khodes  berichtet  über  He  1  r  i  e b se r  g  e  b- 
nissemil  geerdetem  Nulleiter  bei  iler  Inler- 
borough  Kapid  Transit  Co  Durch  l  inschal- 
tung  von  Widerstünden  in  den  Nulleiter,  wdcher  über 
eine  Sammebchicfic  mit  ilem  Nullpunkt  des  Gene- 
ratora verbunden  wurde,  konnte  die  maximale  .Strom- 
alSrkeauf  1000  .Amp.  begrenzt  w  erilen;  d.as  Generator- 
relais  war  auf  «/XJ  Am;>.  5  .Sek.  ,  <las  Speiserei. li-; 
auf  .^OO  Amp.  eingestelll.  Der  \\  iderst.ind  betrni,' 
ftil  und  bestiiiid  aus  Kisenr  ■^l-lalK  ii  \  un  iS  nini 

(Juersclinilt,  1  >o  nun  l  ange,  ilie  in  loliriippeii  .m- 
geordilet  waren,  jede  (iruppe  Ix  st.md  ans  je  12  in 
Keilte  und  je  parallel  geschalteten  lüementen.  Die 
Zahl  der  Kabelkur/.schlü.sse  w,ir  \or  Minrichtung  des 
Widerstandes  12,  hier\'on  betrafen  4  h'älle  Be- 
triebssttirungen  im  Kraftwerk;  im  Bcirivbsjahr  nach 
Anordnung  der  Widerstände  stieg  dw  Zahl  der  Kurz- 
schldüse  auf  16,  erzeugte  jcctoch  kerne  einzige  Störung 
im  Kraftwerk.  Der  l-chleroit  komile  in  14  Fällen 
mittels  Schleifcnmcthodc  ermittelt  werden. 
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lieft  <). 
Ii.  MD»  i«M. 


I).  (  i.irk  l)rinj,'t  rhcnlalls  lU  iiirli^i  r^;<  l)ni'se  i>incr 
I  I  OOO  N'iill  ('herlnii;iini;-:inl.i^c ;  ilii-  Strum-itarUc 
konnte  mit  Hiile  tinc-.  '  ,7  Ii  W  idu-rstiindcs  ;iin  N'ull- 
Ifitcr  auf  irxiG  AiDp.  bct;rcii/t  «crclcn,  die  reTn])e- 
raturiTluihuiiK  betru{<  in  einer  Minute  550*'  C".  1  )ic 
Zahl  (tcr  beobachteten  Kiirzschlils>c  b<.'trti)r  im  iie 
trifbüjahrc  70.  hierxon  bctralVii  6  Fälle  Itelricbs- 
•■tiirungcn  in  dem  Kraftwerke     l'.in  1  lauptcrTordemis  • 

bei  neuuakin  geerdeten  Leiter  Ist,  das  Gcneratorrefaiis  * 
mfigfichst  empfindlich  tu  machen  tmd  ehi  ^here» 
Wirken  der  Unlerbreciier  zu  erzielen,  da  mfelge  der 
Stci^eruni;  der  KabdkurudilUsse  die  Zahl  der  Re- 
tridwstönniBen  ebenfiills  lunehmen  würde. 

Si^nahvescn. 

Die  nntrala  Waicbai-  m4  SignalrtoUttiig  «uf  dar  Statitn 
In  dar  MMa  dw  SInplairtraneia  uad  dia  StraelcaB» 

blMkainrichtung  Brig -Tunnelttatfn— iaalla.  Von 

P.  Frei,  Obcrtelej,'r;ii>heninsficktor  der  S.  B.  B. 
(Schwei/..  1:.  1.  Z..  19. Okt.  i'w;,  S.  501;  2f'-  Okt. 
1907,  S.  517;  2.  Ni>\  .  t<»l^7.  .S.  5  9  ^""v.  1907. 
.S.  54m:  I''»,  Nov.  1'>i>7,  .S.  j*';  '  In  «Icr  .M:Ue  des 
Tunnels  h<-rindrn  s-rh  ilrei  K.iniuiern.  uehlic-  nls 
M.i-.(liiMi'ii;ik';.iinuil.;li.'rin-  iiml  -Stell« erk^riiuni  (iiem  n 
.NK  Si^Il.lle  dieiK-n  \ <r-.rhiedenl;irbij;e  (j|ühlani]>en, 
■  leren  l  uisehalier  aK  .Ntell«  erkshcbcl  aus}jcbil«lel  .sind. 
Im  Steil»  erk  befinden  sich  fjleichzciti};  mit  den  Sij^nali  11 
breonende  Kontrollampen,  die  .\n2uhl  iler  brennemi'  n 
lumpen  eines  Signals  wird  durch  Stronueiger  be- 
obachtet Die  Weichen  werden  durch  Gestänge  be- 
dient und  elektrisch  beobachtet  imd  sfaid  nrit  den 
Signalen  bi  der  Üblichen  Welse  hn  Stellwerk  ver- 
riejjelt.  .Atißerilein  werden  die  Si{;nale  automatisch 
lUirdi  .^chienenki intakte  beeiiilluUt.   Uni  bei  Damjjf- 

hi  tiirli  r-.ii  ("l>erM:)ii-||  rier  Haltsijjnale  infuliie  Kaurif» 
uii-i  liai llirh  /II  ina.  |i<  n,  ucnlen  auf  elektii^rliein 
W'i-j^e  Knall--iL;iiale  .lul  ili  ii  .Schienen  lui  I I.dtstellunt; 
aiij^el iraclU.  Srli iii!'  --'•'I'  M-  1  iiinl  \\':- eise. 
I!c--clireilniii:4  dfi    1  ■  '        1 : :       i '  . ' :  ' 

Elektrisch  betriebene,  selbsttätige  Bahnschranke.  Von 

S  II.  r/.oK.  (H.  u.  M.,  Wien,  17.  Xov.  icjo/,  S.896.)* 
Die  liohnschranke  besteht  im  wesentlichen  aus  einem 
eisernen  Ständer,  welcher  oben  einen  kleinen  Motor 
mit  Cberselzungsgetriebc.  Windcntrommd  und  Hrcmsc 
trägt,  imd  der  dgentlichen  Ikihnschranke  mit  Cv^vn- 
gewicht,  welche  im  Ständer  drehbar  gcbgert  ist  und 
von  der  Motonvinde  aus  betiili};!  wird.  Der  eine 
l'o!  des  Motors  Wc^i  stimdiL;  ,111  linle.  iIi  i  ainlere 
standifl  an  einem  p.ir.illel  zur  I 'ahi(lr.,lnlciliiii:.; 
/oj»cnen  I  lili>dr.ilii.  I  iji-  .str.  in/nüilii iiti-  /uinM.ilor 
wird  in  dein  .\u(;ctil/.u '-;r  IhtIh  ri.lir:,  ,ils  der  Stn ini- 
abnehinerl>',i.;Ll  il<  ^  ]■  ;ilir.'ini;;e-  •^li-i<-!i.'.eitij,'  |-'ahrdraht 
unil  den  viuei'.'i.iliinen  llillMlraht  berührt.  l'.-ir.-tllel 
ziuii  Motnr  iier  Schranke  liegen  Signallampen  und 
ein  dektriselu  -.  I  aiiless  erk  1 

I 

I    \\':iL,'  :    I  liuppeii  und  W  e  r '•,  ■.  t  a  1 1  e  n 

Tho  New  Suliivan  Square  Elevated  Storage  Yard  of  the 
Boston  Elevated  Railway.   .Str.iiK  lourn  .      N.  ^ 

I9<J7.  S.  loj.S.i'-  .\b>telhjeise  (ur  I  lochbahnwagcn 
im  /\nvclllu(i  .111  die  beslelienile  II,-|llc.  FuÜhadcn 
aus  Eisenbeton.  In  die  alte  I  lalle  t'iihren  1  t  ( ilcise, 
welche  innerhalb  der  Halle  l'latz  lur  fi7  \\  a^;en  vun 
14,3  m  Länge  bieten.  Dst»  Abstellgleis  tiiUi  70  Wagen  . 
und  liegt  volblündig  im  FreKn.  Die  Gleise  li^en 
3,6  m  Achsabstand  und  bieten  Kaum  fUr  7  bis 
12  Wagen.  Beschreibung  der  Hodenkonstruktion. 
Kntwässerung  usw. 


E.  Bau  der  Fahrzeuge. 
I.  Widerstand  und  Zugkraft,  Arbeits- 

\  etil  r  i  lieh. 

Comparaison  entrc  In  Systeme  de  transmission  mecanl- 
que  des  autohiis  et  la  transmiasion  eiectrique. 

\'on  C".  I.iouard.  l-  l^elair.  eleelr..  ~.l)c/..  l'>oj, 
.S.  32;  bis  32S;  2  1.  iJe/^.  liKn7,  S.  40;  bis  4(K>  )* 
.An  Hund  vi>n  .sehaulinien  wer<ien  ilie  gruiidsriUt- 
liehen  Nachteile  «lei  allcinijjcn  V'erwcndun};  von 
Gasmotoren  lUr  Last-  und  OmnibuskrafiwaKen  dar- 
gelegt: Dos  geringe  Drehmoment  beim  An&hren 
bedingt  die  Verwendung  von  Zahnradgetrieben  tmd 
einer  Kup]>lun<,'.  was  u.  a.  rasche  Abnutzung  dieser 
Teile,  Stoße  unti  I.eistunsjsverluste  zur  l'olge  liat, 
bzw.  einen  unniitii;  t;ni|J<-n  Motor  erfordert,  Diese 
Nachteile  t'illen  fort  bei  \'eru  i  inlnn'^  eines  I  lasir.i  ilors 
in  Verl>ini!un^'  mit  einer  llynariin  und  /.'.ei  .Mo-.oren. 
u  ie  iui  l)e^'iiiileri-ii  .in  einem  .\utiil>i;s  der  Hrili^h 
I  honi'-on  1  lo.istoii  (  o.  ^ezei;;t  uini:  diirel;  die  .\n- 
wendunij  einer  kleinen  llilSd>nanio  im  l  jre;^eikiei> 
de>.  *iener.-Hiirs  zur  .S|iamnin>;sre;^elunt;  wird  erreicht, 
ilaß  trotz  nahezu  konstanter  ("iisrhuimlijikcit  und 
Leistung,  also  bei  höchstem  W  irkunijsjirad  des 
rctrdewnmotors,  das  Drehmoment  an  den  Kadern 
n.-ihezn  urogek^rt  praporttonal  der  Wagengeschwin- 
dt(;keit  ist.  Weitere  Vorteile  außer  dem  Fortfall  oben- 
ueiiarmter  Naditeile  sind:  Größere  Beschleunigung 
de^  \\  i^ens  bei RleichniälJigerem  Anlauffvcrgleicliende 
Kurven  1.  vinfaclic  Bedienung  für  ilcn  Wagenführer, 
die  \ot\(cndigkeit  für  ihn,  bei  Stillstand  des  Wagens 
(Iii  ^(  ringste  Umdrchtrogisiahl  des  Petroleummotorg 
ein/ustcllcn. 

2.  Das  Fahrzeuj,'  und  seine  mechanischen 

1'"  i  n  z  e  1  Ii  ei  teil. 

Studio  aull'  applinziaM  dei  mtori  a  iMtrelio  alle  Auto- 
MOtrIOi  rairroviaria.  Von  E.  Mariotti.  (L'Ingegn. 
Ferrov.,  i.  Se|rt.  1907,  S.  278;  1.  Okt.  1907,  S.  S7«: 
16.  Okt.  1907.  .S.  V'i  und  16.  Xov.  1907.  8.361.)* 

In  diesem  .Studieuaufsatz  über  die  Anwendung  des 
IVtrole\Mnmol<)rs  für  Ikihnz werke  wenlen  die  Vorteile, 
die  eine  W  rbrennunj;  des  <  i.is^i  ini--elies  in  einer 
\iiin  /.NÜniler  j-elrennten  lK;-ondere:i  Kammer  mit 
sieh  brini^eii  vuiide.  unter  I  )adi.  :.:u:i;;  der  Theorie  des 
Motors  auseinanderj^e^etzt.  L'nler  Uerueksirhti^'un^ 
aller  Verhältnisse  iauftrelendi-  IVmiier.ituren,  K\ihlunj.;, 
Wirkungsjrrad,  Überlastbarkeit,  ItrennstoftVerbrauch 
unrl  Hedicnun^t  würilc  sich  trotz  der  erforderlichen 
groUeren  Zahl  von  Ventilen  doch  eine  Überlegenheit 
dieses  Systems  ergeben,  da  alle  emplindlhdien  Teile 
den  hoben  Temperaturen  weniger  ausgesetzt  sind 
und  daher  eine  größere  Betriebssicherheit  gewähr- 
leistet ist. 

Zugförderung  mH  mittlerer  Reibschiene.  Von  K.  Konnin. 

1/  d  V.  I)  I,  j;.  X..V  iii  i7,  S.  i.S|;2.|"  Lntwidc- 

lun^  di  s  KeiliM  liicnenaiUrielies  Seh«  iei i|;kciten, 
durch  das  seilliehe  .\bueielien  dei  Keilj^ehiLne  hervor- 
•ienileu.  luseitij^t  ilureli  llan^-oth:  die  h>irizontal 
lie:.:enilen  Keibi.ider  --ind  durrh  Ku^jelrader  an^e 
trieben,  die  Ijei  unveränderlichem  Lin.t;rilf  senkrecht 
zur  Schienenrichtung  verschiebbar  sind,  w  odurch  die 
ganze  lünrirhtun^r  zur  I'.rhohuni;  der  zus;itzlicl)en 
Adh.tsioii  unabhängig  vom  \\  ajien<.;estell  beue;;lich 
gemacht  ist.  Reibräder,  durch  Ünicklu  (Zylinder  an- 
getrieben, grüfen  unter  die  Führungsschiene,  uro  ein 
Entgleisen  zu  verhindern.  Sdbsttätige  Regelung  des 
Druckes  g^en  die  Reibsdiiene,  Ix^igt  durdi  ein 
l'endd,  das  den  Druck  gemäß  der  Steigung  einstdlt. 
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indem  es  auf  einen  Drosselzylinder  einwirkt.  Druck- 
luft hrcni  sc,  die  auf  den  l'nifan^  lier  Keibräder  ein- 
wirkt —  AusRlhrungen:  Klektriache  Straßenbahn 
in  Iji  Bourboule  mit  Steigangen  von  27,  40,  90  und 

I20«y„;  z\irei  RdbrSder.  von  einem  45  l'.S-Mf»tor 
durch  doppdte  RädervorKelc^^e  1  ü :  1  angetrieben ; 
W:i};cn  mit  40  Plätzen,  i4,St;  auf  der  Stcif^untj 
i2o'',i„  kann  noch  ein  Anhanfjcwaf^en  \<>n  g  t  mit 
8  kin  ]>fi  Siiiiute  befördert  werden,  —  I  ).iiii|)Ktra(V  n- 
Iwlin  /AM-elieii  (- lermoiit  l'Vrranii  uml  \'i\y  cUi  l).>riic 
■nil  I2u"'„,i  Steii^'unL; ;  zwei  \'i|^iiMle-.rhieiirii  a  2i,  kj* 
pro  1.  m.,  eine  lJo|)[>elkopfschiene  IJO  50,  ^7  fc(^ 
pro  1.  m.,  iJlo  mm  über  der  I-aufschienc.  Iktrichs- 
l^'kHit  der  Lokomotix'e  33  t;  zwei  l'anrc  vtin  kcih- 
fädern,  jedes  durch  Kette  mit  einer  Achse  t^ekuppcli ; 
Anprewungsdrack  o— 50  t;  Pendelg^wicht  35  bi.« 
<jO)tg;  Adhäsionsziflier  1:11;  auf  Steigung  tzo^ 
kimnen  noch  27  t  mit  i ;  km  pro  Stunrlc  {»cfordcrt 
werden.  —  Umgebaute  Lokomotive  der  franznsischcn 
Südlj.illii   mit    I,    -:■)[  /u-..it/i!riiik.   «odiirrh  i's  er- 

mciijlicilt  wird,  auf  cimi  Steigung  von  jo",',«  65  t 
mit  s  km  [>i<>  Stiimle  /»  fordern,  geg^  30  t  bei 
einfachem  .\dh.i-inii>i>etrieli. 

3,  Der  clcktri-ichr  .Antrieb. 

Sur  Templol  des  batteries-tampon  pour  la  tractiqn  par 
MOtMira  i  «xpl«»ion.  V'on  V.  äelhenod.  {L'Kclair. 
dectr.,  5.  Okt.  1907,  S.  S  bw  t.)*  Krganzuiq; 
früherer  Mitteilungen  (L'Kclair.  eicctr.  XLIX,  S.  17 
und  I„  S.  263)  wird  das  Sj-stem  Pieper  ^ Gasmotor 
un<l  I)\n.uiio  auf"  j;lciclKT  Welle  mit  parallel  ;;e- 
>ch:ilteter  Akkuiiuilninrenbaitcric)  graphisch  naher 
utuer-udit  und  dabei  in-1« -«■inlers  der  Einfluß  eine* 
aut'Mnati^chen  Ki  Ljk  r-,  her  ,m  k'^iciitiL^t,  ' 

Locomotiva  mista  per  la  manovra  dei  vagoni  delle 
Ferrovie  dello  Stato  Belga.    .Xaeh:  Huiieiui  du 

Congri-s  international  de';  chemins  <le  fer.  ',1.  hi^;eyn. 
Fcrrov.,  16.  Sept.  1907,  S.  303  bis  305.)  "  Beschrei- 
bung einer  GUterzugbkontotive  System  Pieper :  Vier- 
taktgasmotor  mit  vier  Zj  lindem  von  1 20  mm  Durch- 
memer,  40  PS  Leistung,  magnetisch  {•ekuppelt  mit 
einer  Xebenschlußdynaino  mit  /uei  Kollektoren.  | 
.Akkumulatorenbatterie,  X8  Klemenie,  65  .Amp  St.  ! 
Le  automobili  petroleo-elettriche.  il.  hioci^u.  i  Vrtov.. 

Kl.  He/!.  11107,  .S.  3<)ol)is  V>5^  '  Die  petrol  elektii-eliL-ii 
Wajien   koiuieii   in  dtei  I  l.ai| ilklav-eil  uilteiM:liieclLii 
werden:  l  Miscln\ a};en.  ( ia>niolor  niil  einer aul  ,c;leiclier 
Welle  als  Schwungrad  sitzenden  .Ausiileichdjnanio 
mit  parallel  geschalteter  lialteric  (.A-^ie  \Vailis,  l'ie[)cr). 
2.  VVagen  mit  elektrischer  Uburtra^'un^ :  <ia>motor, 
eine  Dynamo  antreiben«!,  die  einen  oder  zwei  Kkktro- 
motoran  speist.  Rrfordcrlidi  ist  entweder  im  wesent- 
lichen nur  die  Kinstetlmiir  der  rmdrehungüsihl  durch  1 
Gas-  biw.  ZUnduiii^srej^elun;^  (l.ohner- Porsche,  Hast-  I 
Duitiialli,  oder  die  Spannung  der  Dyn.imo  wir<l  /.  H. 
dureil   l  iiterleiluiH;  der   l  lrrej^erw  irklun.;  ■'ell>sttatij^ 
liei     V,  ai  h-eiiiler     S' roni--l:ir'i.e     i  iiiieilrii,t .    um  die 
l.ei--luilj4  ilei  I  )>  nailln  Ix  i  lH-;iininler  I  i.isilro>..i-lun^ 
kon-laiit    zu   halten  iKritmr       Ahiiltrhc  .Systeme: 
Stevens,   De  Dion  Houlon,  l'erret      3.  W'.njjcn  mit  j 
eleklrisclier  <  ie-cliw  indij;keilsre;;eliin{;  .m  .Stelle  der  ' 
mechanischen  Gctricbv.  Die  elektrischen  Teile  dienen 
nur  als  Zwischenglieder  und  sind  bd  hiidister  Ge- 
schwindigkeit meist  ausgeschaltet.  (Germain,  Jeantvud, 
GosDier,  Carobn,  Weiß.) 
Wachtatatrom-RelikenschlufimotorfarSchmalspurbahnen 
rftor  MiScAlnetifabrik  Oerlikon.   |i.   I   /  ,  ".  .NOV.  I 

1907,5.  lO;r,.j*      Der  Motor  ist  für  die  S.  liMi.iUpur- 
bäbn  /-ot-arno— i'<  ,ntebrolla— Bign.-isc(>  bestimmt,  je  ' 
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vier  Motoren  werden  in  einen  l'crsonentriebu-agen 
eingebaut.  I-'ahrdraht.spannung  5000  Volt.  Der  Motor 
ist  auikr  mit  einer  Kompensatknswicklung  noch  mit 
einer  Wendepdwiddm^  awigerOslet.  Auf  dem  Anker 
sind  keincriei  Widerst andsvcrbiodungen  zwischen 
Kollektor  und  Wicklung  vorhanden.  Genlcht  des 
Motors  einsrhlielJlich  /.thngclriebe  rd.  |6.}0  kg. 
Stiit>den:(  istun;;  Ihm  .?;o  \'olt  un<l  20  l'erioden  '>o  |'S, 
l\ader'.iiM-r-<-i,'iii:^  I  :  I  Ihr  Motor  laufl  sowohl 
beim  .Anl.iul  .iN  üiirli  In-i  l)i  licl)ij^t-r  I  n-scbw indigkeit 

mit  S-.r..:r..-ii  l.i-  /.ii  ;  Amp.  v  vii;  funkenfrei. 
.'-^elmin/.eichnun|;en  und  ik-lriebskur\en. 

Regelung  vor  Repulsiommotoren  durch  BOrttMvw^ 

Schiebung.  Von  K.  Schnetzler.  (II.  T. /.,  14.  \ov. 
11J07  und  21.  Nov.  1907,  S.  1097  un<l  ii2S,i  Die 
Kvgclung  des  Drehmomentes  erfolgt  hier  in  der  Haupt- 
sache (fairch  Veiünderung  der  vom  Strom  durdi- 
flosücnen  .Stabsahl  des  iJhifeirc.  WühraMl  der  ge- 
wöhnliche KeiMilsionsmotor  bisher  nur  wenig  in 
Anwendunj^  j^ekommen  ist,  ist  der  \i>n  der  .\.-<i. 
Mrow  n-üoveri  l  'ie.  [gebaute  K  e  p  u  I  s  i  o  n  s  in  o  t  o  r 
in  1 )  i  1  1  -  Sc  Ii  a  1 1  un  schon  z;ihlreicli  ausgeführt, 
l'.r  hat  doppelt  -oviel  Hürsten  wie  l'ole,  wovon  die 
eine  Hälfte  unter  der  Milte  iler  .StatorpoU-  leststehl. 
und  die  ander  llalfte  sich  zur  Regelung  der  Dreh- 
zahl verschieben  laßt.  Die  Hauptvorteile  <lcr  Dcri- 
Anordnung  gegenüber  der  gewöhnlichen  sind:  beim 
gewöhnlichen  KepHWcmsmotor  smd  auch  fiir  klenie 
I.eistungcn  alle  Kotnrstäbe  vomStrOm  durchflössen, 
.nber  ein  großer  Teil  wirkt  im  cntKenengc«ctiten 
Drehsinn;  b^^im  Deri-Motor  sind  nur  immer  soviel 
Rotorstabo  vom  Sirorn  durchflössen  wie  zur  I%rzcu- 
gun^'  dl  s  Drehmoinenles  ni  Mii;  sin<l,  dalx'i  wirken 
alle  in  ilem  L;lcirben  Sinne  —  Die  .Stromueiule- 
s|iannun.L,'  i-!  I«  ini  I)i  riM  'mi  nur  halb  so  jjroH,  wie 
beim  ^gewöhnlichen  Kepiilsionsniotor.  l'ür  den  gleichen 
Regclungsbcreirh  ist  der  llürstcnvcrschiebungswinkel 
beim  Deri-Motor  doppelt  so  groß,  wie  beim  gewöhn- 
lichen Repulsionsmotor,  man  kann  also  bei  ihm  feiner 
regulieren.  —  Ks  wird  der  Einfluß  der  RUrstenver* 
Schiebung  nüher  untersucht  «md  »1  diesem  Zwecke 
die  Rotorwicklung  in  zwei  senkrecht  aufeinander 
stehende  Wicklungsteile  zerlegt,  die.  magnetisch  von- 
einuider  unalih.in;,'iLj,  elektrisch  als  in  Reihe  <^v- 
■sclia^tci  brlracliti  t  ui  nlcii  —  je  nach  dem  Kntw urf 
um!  ilen  Heirieli--Ii(ilii);.;iiiii;en  l,il>t  -ich  die  Dreh/ahl 
vermittels  tler  HnrsScinerschiebunt;  bis  zu  S'->"ii,  L'nter- 
sj'nchronismus  und  40'',o  Cbersynchronismus  ver- 
andern, bei  ke^uliei  ung  auf  noch  kleinere  Drehzahlen 
ist  eine  Herabsetzung  der  Motorspannung  vurteilhait 
Der  Wirkungsgrad  ist  im  weilen  Ikreiche  der  Ixistung 
und  Drehsahl  günstig,  der  Leistui^&ktor  bt  un- 
gefiilir  so  groß  wie  bei  gtadien  Drehstrommato<ren. 
Der  Nfotor  eignet  sieh  besonders  fUr  Hub-  und 
rran-;>ort/xiL<  ke  (Drehmoment  mit  .ich-eniler  lOreh- 
/;di!  abneliTiieiKli  Der  Statur  kann  l'ür  lieliebigc 
Spannunj^'  n  j^c-.^ickek  werden,  am  Rotor  treten  fiist 
onr  keine  Spanminj;en  auf 

The  Suspension  of  Motors  on  Tramcars.  (Elect.  Kitg., 

25.  Okt.  1907,  S.  597.1 '  Dadurch,  daß  bei  der  gc- 
briltiehKclten  Auflianuung  von  Sraßenhahnmotoren, 
Fig.  201,  nur  ein  Teil  des  Gewichtes  abgefedert  ist, 
werden  die  Getriebe  einer  hohen  Abnutzung  und  die 
Achsen  schweren  Stößen  ausgesetzt  Dkisvr  Ubel- 
stand  wird  durch  die  in  der  Fig.  202  dargesteUie 
Anordnun'^  vermieden.  Dabei  sitzt  das  Vorgelege 
auf  einer  htihlcn  Welle  F,  durch  welche  die  Laufrad- 
welle  mit  «leni  .Spiel  hindurehoeht  und  welche 
am  Motor  festgclagcrt  ist.   Die  Motoren  können  ftatt 
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lieft  <). 
;i  Mar/  l'iii«. 


(idcr  iVilotncI  am  l 'nu  if^t  '^tcll  aururliaiiKt  -fiii.  Diu 
Ulicrtiaf;iiiij;  lU's  I Jn-hmomcntcs  von  <k-r  \'i  irt^ilt't^i'- 
wcUc  auf  die  Laurraclacluc  mul.^  durch  geeignete 


C  (/nterpesfe/f    D  Wagenrad 

Kif;    2nl      <  ichniuclilichr  Ar)  ftcr  Al*k-ii<-niii,'  Ars  M>:Vir-. 

Kii|)|)fUinf;cn  ncirlu-luMi.  l'.inc  Srin\  ii  rii,'kt  it  srlmint 
in  dem  (großen  Durchmt-^'-iT  iIit  I.aj;cT  fiir  die  \'<ir- 
yclegcttfllc  zu  liegen.  iJicsc  Anordiiunf;  ist  von 
}tahneit  mit  hoher  Kalir^c-sdi»in<ti^keit  (Vdllin- 
bahn,  Marienfelde— Zo^en)  xcraiult^^n  übernommen 


A  thigenmchst,  BAnkerwelSc  £  Spttl 
F  Hohle  Vorgtlegewille 

Fig.  20*.    Ncae  ABortlmmi;  <1ct  Ahlrileiun^'  <I«  Mmon. 

und  lut  sich  «lort  bwvährt.  Das  Spiel  zwischen  <ler 
W'aUcnachse  und  der  hohlen  W  elle  bcdiiv^l  einen 
ijrMl^fren  Ah^-tand  /iwischen  «kr  I  .aufradachse  und  der 
Aiikcrwellr  als  bei  ilri  j;el>i;uirhlii'liin  Am ■idiiuni;. 
Wenn  nun  dieselbe  L"bcrsit/,iii>j,'  In  ibch  ilti  n  \\<  r<!i  ii 
soll,  SD  müssen  beide  Zahnrad<-r  L;r"l-ir  uinliii. 
Darauf  muU  beim  Entwurf  der  Untcr|;cstelie  Kück- 
sidit  ijenommn  werden. 

;.  He!ei;olii  iuiK.  Hei/.un^j  und  I.uftuiif,' 

Di«  »leMriMhe  Zu|bel6iichtaMg  auf  der  ostehltosiachen 

Bahn.  Von  Ingenieur  Adolf  Prasch.  (Fortsetzung.) 

(Schweiz.  K.  T.  Z.,  14,  Sept  1907.  S.  437;  21.  Sept. 
190-,  S  450.  >*    Beschreibung;  der  Dynamo  und  der 

Schalll.ilcl  snwie  tlcr  I  »ei  ken\  entilatoren  in  den 
Speisewayen.  .Anlage  und  Ik'Iriebskosien  und  \'er 
tjleich  mit  denen  Ixm  iler  IVhIililii  Ket /'riibc  i  iirlitun^'. 
der  /aifjunsten  der  elektrischen  H< 'nirlitiin^  ausfallt. 

Neue  Zugbeleuchtungsmaschine  iler  Feiten  &  fiuilieaume- 
Lahmeyerwerlte.  Von  M.  osnos,  ^|•:  1, /...  ly  .Sept. 

It/O".  '^TO"  '^'e  Maschine  soll  bei  in  weiten 
Grenzen  sch»  mikender  Drehzahl  konstante  Spannung' 
und  auch  bei  wechseimler  Drehrichtung  Strom  von 
konstanter  Rkfatung  ohne  Uenutiung  von  irgend 
welcben  ReguRef  oder  Sdialtapfianiten  cneugen. 
Die  eigentliche  Dynamo  D  (v^.  Fig.  S03)  zeigt 
nornwlelUHimt,mirdkRnregermaschine/ri9tanonna], 
bdde  sind  miteinander  gekuppelt,  bei  Ma.Hchinen 
unter  3  KW  können  sie  vorteilhaft  zu  einer  Maschine 
.  vereinigt  werden.  Die  l'^rre^ernia^flliiiL-  /  l>isit/t 
außer  den  i^eu  >  ilinlii  lirii  .\rbi.ils|jurslen  a  ii  si  nkreclu 
da.ii  stehende  llillstjursteii  die  in  Ueilie  mit  tler 
llrrej^et»  iiklun^,'  .<■ .  dei  ilil|s:ii.i~rliii'v  lie^ien.  In 
Reihe  mit  den  .Xrlieil^burslin  aa  der  l'.rri  ;;i  f masrhinc 
ist  eine  mit  dem  Ankertiuerl'cld  j;lcichaflisij;e  Wick- 
lung jieschaltet,  die  beim  .Ausprobieren  ein  für 
allcinul  eingestellt  wird  und  die  (in ißt  des  .\nker- 


querlVidcs  zu  veraniiern  pslatt«!     Die  l'.rrc^er« uk 
lun^  ->  ,   wird  siin  iler  Ikilterie        nesjH!ist.   die  von 
der  Dynamo  y>  geladen  wenlen  kann     Die  an  den 
RUraten  kb  cnstehende  IIMK.  wirkt  der  Batierie- 
spannung  entgegien.   Die  Wirkung  der  Anordnung 


Kig.  20j.    SiihaUuliK  der  ^uKbeleiKhiunj^Mna^cliine  der  Kelten 
Dl  QgttlcniaM.LahiBeyerwerhc. 

Ut  die,  daß  der  Krregeritlrom  tler  Ilauptdynamo 
mit  vvachsen<ler  Drehz.thl  abnimmt,  .\ndcrt  sich  die 
Drehrichlung  des  Maschineiis  ii.^<  s.  ui.  eli-.elt  auch 
ilie  Sp.mnunp  der  I'"rre^ermasi  hm«  und  dair  it  der  l-lr- 
re^erstriim  iler  I  lauptiiiaschiiie  die  Kii'lituu^;  die 
.Spannung  der  i  iaupimaschine  behalt  ilaher  bei  jedem 
Drehsinti  ihre  Rfehtung  bd. 

ü.  S<>nstij;c  A  u  srii  si  unt^sgegenstände. 

Pracede  Lodge  pour  Tallumage  des  moteura  iM^lMiMt. 

Von  J.  t  harvet,  |I.  l'.clair.  clectr.,  28.  Sep.  1907, 
S.  438  bi»  44o.f  Ivicktrische  Zündung  Sxstem  IxKlge, 
die  den  Vorteil  bietet,  gans  «nabhängig  von  der 
Isolierung  der  I  unkenstivcke  au  sein  und  auch  schwer 
entzündbare  <  >.iv^emische  mit  Sidierfaeit  zu  zünden, 
da  ein  N'ehonschluß  /ui  I  unl.i  i  stredw  HiTolgeacfaledv 
ter  Isulatioii  keinen  1  m  '  ii  ,uif  die  Kunkcnbildunf; 
liiiln-n  kann 

Elektrische  Geschwiniligkeitsmesser   an  Automobilen. 

\'.)n  Walter  v.  .\|nl>.  i;  „  M  ,  Wien,  11  Nov. 
l<*o".  S.  S'K;  ' Di(j  <  K-si.  li"  liii lii;keitsines.sung  auf 
elektrischem  Wei^e  crCol^'t  -euolmlicli  aift  7VM  ver- 
schie«lene  .Arten:  entweder  werden  propoMMaal  zur 
Gc^hwindigkeit  Str<>me  erzeugt,  deren  Spannung 
auf  einem  mit  (ieschwindigkeilateilung  versehenen 
Spannungszeiger  abgelesen  wird,  oder  es  wird  eine 
Scheibe  infolge  in  ihr  erzeugter  Wirbdströme,  ent- 
gegen einer  Federwirkung,  von  anem  kreisenden 
Magneten  mitgenommen.  Auf  dem  erstgenannten 
Prinzip  beruht  «ler  riesrhwindigkeitsinessiT  Vulkan  : 
unil  der  von  Sieir.cns  ."v  ll.dske.  .luf  dem  zvveit- 
j^enannten  l'rin/ip  der  W  arner-,  der  W  alder-,  der 
<  t  .si  ( icseliw  in<'iii;kei)sne--ser.  iler  der  \'olt-.Am))- 
Goellschall  l'leischnuuui  Co.  und  tler  der  Deutschen 
Tachometerwerke,  G.  m.  b.  H. 

P.  BaI|»^  Httttenwerks-,  Fubrikbetrlebe  und  deren 

Unterhaltung. 

Laboratoire  a  haute  tension  de  la  fabrique  ile  porca» 
laine  d'HnriMdorf  (Sau).  Von  w.  Weicker. 
(I.'Gdair.  diectr..  14.  Dez.  1907,  S.  373;  21.  Dex. 
1907,  S.  410.)*  Beschreibung,'  der  fllr  elektrische 
imd  mechanische  IViifunnen  von  Hochspannuns;s- 
isolatoren  in  der  !'■  n /i  ll.iiifahrik  I lernt stlorf  S.  .-X. 
;;etrorieni  ii  I  .inrn  htuni;i  n  I'ertiu,'  b/w.  im  Hau  sind 
l'iinf  l'riifrautne  lur  Duri  lisi  hi.ii^T| ini^iii^^i  n,  sou  ie  em 
«eiterer  ,uissi  liliel.>!irb  li.r  rruüiii^i  11  unter  '  >l,  w  alirend 
eiiii-  '.;iMl>eie  .Vlila^c  im  kreieii  /.\\  1  »auerversiirheii 
dient.  \'ier  I  ran-rorni.it^  ■leii  /ii  v\  \w  b/u  .  jroR\'. 
I'iir  Ict/.tere  .Sp-innunj;  Iki:  -  ii  Ii  eine  kui/e  N'ersuchs- 
strei  ke  ien  l'rcicn  bei  jeder  Witterung  bewahrt.  .Xn- 
(;aben  über  die  hierzu  verwendeten  Isolatoren  und 
Durchführungen. 


Iltmiugcgebcn  voD  PraTcttor  St.  ^ng.  Walt«  Kticbel  in  Chwtattcnburg.  —  Dmck  von  K.  Oldcnboarg  In  Msacbcn. 
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I  i'.  Z<ittchnft  «r*rhf»ni  nkfinaiUch  lirrima-  iin>i  k*» 


INH 

ErprobuKC  cloer  ncueo  SchutsvMriUitunc  uad  einer  neues  SABdaUeuvor- 
richlUBC  bei  den  aUdt.  StraCaenbabncn  in  Wien.    V<in  i.u4Uu  .^^  |*.am  i:  Ir  r. 
.s^ 

Oi»  TudnelefilwUrfa  der  Or^ravo  Berliner  Strafaenbahn.   (."wliliifi.!    S.  itt. 
Sludl«  aber  die  ItrblUiiiui  der  LelaluDiaflUilfkelt  der  Berliner  Stadt-  und 
Klntbahn.  \      t.  S\  .  \       lirt,,  k  m      Ll.c'i>l,jlir  IUii.ii-|m  Lior.  l^.ljK.O  } 

>.  !■>.■ 

Kleine  Naetirichien.    S.   IV'.    Nrnr  |(..thnrii:  Klrltln.tlic  lUIia  MitKrt'cli  IKlmu 


LT; 

tixL'U  Kanktu.  N  iMxbar  liiu«  Itit  n  «  r  Irk  irt  •  v  lir  r  l'f  i  rbk  r  aft .  KlrklrtMh 
lirlrtrl»cnr  S<1ii<-1trlHBltiti*n.  —  Wi  f  I  «  c  liaft  Ii  rlir  I'  n  Ir  r«  iii'li  ii  n  ^ r  n  -  V  .irli.!^ 
iil/«r  Jii-  Itrilriituiijc  «Irr  Mt>t'<rw.xt:rn  im  K)«rn1i»liii1ii-Irirlir 

0««chifUlcb«a.    Ü   *^t.     V^tu^  Art  ALli,  iitcr%«  ll<c><»ri  Ut«  A.  t.rn*si 

Aua  den  Oeacbltftibericliten.   S.  «».    ll<irii.-S»lK-ri<.1ii  lui  il^r  m  »hiv,  Ika 

Mfj&tntiAtiii  jii  I  rcilii-rk;  1.  IL 

Neue  Bücher,    s.  ji>t. 

ZeluchriltenacliAu.   S.  »oi. 


Erprobung  einer  neuen  Schutz- 
vorrichtung und  einer  neuen  Sand- 
Streuvorrichtung  bei  den  städtischen 
Straßenbahnen  in  Wien. 

Von  Ludwig  Spängier. 

In  dem  Hcstrcbcn,  die  Sicherheit  des  Betriebes  nach  I 
Tunlichkeil  zu  verbessern,  hal>cn  in  ticn  letzten  Jahren 
alle  Stmüenhahnj;e.sellschaftcn  die  l'rajjc  der  Au-srüstunfj 
von  Motorwagen  mit  Schut7.vorrichtiinj;en  t;c};cn  «las 
Überfahren  von  Personen  und  mit  Sandstreuvnrrirlitunnen, 
«clchc  auch  bei  schlechtem  .Schicncnzustandc  eine  bessere 
Wirk.samkcit  ticr  lircmsen  tif^-ibrlcisten  sollen,  einem 
eifrigen  Studium  unterzof^on  und  diesbezügliche  Versuche 
durch j;cfuhrt.    .•\uch  bei  den  städtischen  Straß4::iibahncn 


Kig.  104.    Anticht  Ucr  Scliul/vornchtung  in  gehnlxnrm  /u>un(ir.  ' 


in  Wien,  welche  sich  im  allgemeinen  eines  festen,  die 
Kader  umgreifenden  .Schutzrdimens  .tus  I  lolz  l>cdicneil, 
der  in  einem  Abstand  von  6  —  7  cm  von  <ler  Schienen- 
oberkante liegt  und  an  den  .■\chslagcrn  befestigt  ist,  also 
gegenüber  der  Schiencnolxrrkante  unverrückbar  fest  liegt, 
wurden  in  neuester  Zeit  50  Wagen  mit  einer  Schutz- 
vorrichtung ausgerüstet .  welche  nach  dem  Muster  tier 
bei  der  M.mibiirger  StraüeneiscnbahngeseilsclKifl  verwen- 
deten Schutzvorrichtung  konstruicrl  wurde,  aber  einige 
Abänderungen  gegenüber  dieser  Ausführung  zeigt. 

Die  neue  in  ICrprohung  befindliche  Vorrichtung  ist 
aus  den  Fig.  204  bis  20"  ersichtlich,  welche  dieselbe  in 
gehobenem  Zustande  wahrend  der  Fahrt  sowie  nach  er- 
folgter Auslosung  zeigen.  Der  die  Räiler  umgreifende 
Rahmen  bleibt  erhalten  ;  die  neue  Vorrichtung  w  ird  durch 
ein  unter  der  Wagcnbnistwand  angebrachtes,  nachsicU- 


►  ig.  i05.    Aniicht  Jcr  ik)iuli>rirnchtun|>  in  .niügrltxirin  /ntiamle. 
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bare»  Tastgittcr  betätigt,  dessen  Unterkanle  rd.  i2  cm 

vuo  der  Scliienenoberkante  absteht;  dasselbe  kann  nach 
aulWn  frei  ausschwingen,  während  es  bei  der  Bewegung 
geiien  die  W'agcnmitte  zu  —  also  bei  detn  übernan^' 
über  einen  am  Hoden  liegenden  Körper  —  eine  Stande 
auslöst,  wodurch  der  Schutzkorb  freigegeben  und  durch 
eine  kräftige  Feder  zu  Boden  gedrückt  wird,  Der  Schutz- 
korb besteht  aus  einem  Gerippe  von  Gasrohren,  welche 
mit  einigen  schm.ilen  Brettern  belegt  sind,  während  der  ' 
Abschluß  gegen  das  l'flaster  nach  Hamburger  Muster 
lUirch  einen  Gummistreifen  erfolgt,  und  zwar  ohne  Zwi- 
schcnlagc  lics  dortselbst  angewendeten  Lederschurze».  i 

Die  Vorrichtung  ist  ziemlich  einfach  und  dürften  sich 
auch  deren  Krh.iltungskosten  nicht  allzu  hoch  stellen. 

Unabhängig  von  der  Frage  der  Schutzvorrichtung 
miKscn  die  Bestrebungen  nach  Veibesserung  der  Brems-  ' 
Vorrichtungen  fortschreiten. 

N'.ichdcm  bei  den  Wiener  städtischen  Straßenbahnen  ( 
die  elektrische  Bremse  als  Betriebsbremse  verwendet  wird,  I 
welche  bei  schlechtem  Schicneniaistande  und  großer  Gc-  ' 
schwindigkeit  sowie  bei  unaufmerksamer  Bedienung  seitens 
tier  Wagenführer  leicht  zu  einem  Rädcrgleiten  führen 
kann,  so  wurde  der  Verbesserung  der  Sandstreuung  seit 
jeher  vtillts  Augenmerk  gewidmet.    Gegenwärtig  erfolgt  i 
die  Sandstreuung  nur  von  Hand  aus  unter  Benutzung 
einer  kleinen  Schaufel,   mit  welcher  der  Sand  in  einen 
Trichter  geworfen  wird,  der  in  ein  unmittelbar  neben  der 
Hrustwand    .schief  nach   abwärts   führendes    (oder  ge- 
krümmtcsl  Kohr  mündet.    Diese  Hinrichtung  hat  den 
Nachteil,  daß  der  Sand  ziemlich  weit  weg  von  den  Rä- 
«lern  auf  die  Schienen  fällt,  und  zwar  aus  größerer  Höhe, 


den  verschiedenen  Konstruktionen  eine  Vorrichtung  zu- 
sammengestellt, wie  sie  aus  Fig.  207  bis  209  ersichtlich 
ist.  Die  Betätigung  erfolgt  von  Hand;  durch  Hin-  und 
Herbewegung  eines  kleinen  Hebels  kann  dauernd  Sand 


Kig   20$,    Ansicht  dc>  Sjmdttrcuera. 


in 


geringer  Menge  gestreut  werden,  oder  aber  es  kann 
durch  einen  kräftigen  Stoß  .luf  den  Handhebel,  der  dann 
in  seiner  Endlage  fixiert  wird,  eine  große  Menge  Sand 
dauernd  auf  die  Schienen  fließen. 

Um  den  Wagen  nicht  zu  isolieren,  erfolgt  die  Sand- 
streuung nur  auf  eine  Schiene,  doch  ist  es  natürlich  ohne 
weiteres  möglich,  auch  auf  beide  Schienen  S.md  zu  streuen, 
und  zwar  unter  Umständen  auch  derart,  daß  nur  bei  der 
vorerwähnten  zweiten  Findlage  des  Hebels,  also  im  Not- 
falle, auf  beide  Schienen  Sand  gestreut  wird.  Fbcnso 
ist  es  möglich,  die  Hebelanordnungcn  so  zu  treffen,  daß 


Ti](.  209.    Kon><tolilian  drs  SanililKuen. 


SO  daß  al.so  nicht  nur  die  Bremswege  verlängert  werden, 
sondern  auch  der  Sand  mitunter  von  den  Schienen  ab- 
springt o<lcr  bei  Kurven  überhaupt  nicht  auf  die  letz- 
teren frillt. 

Ms  wurden  daher  verschiedene  der  auch  sonst  be- 
kannt gewordenen  Sandstreuvorrichtungen  mit  l^tätigung 
durch  ein  (icstänge,  bei  welchen  der  Sand  unmittelbar 
vor  den  Kadern  auf  die  Schienen  lallt,  versucht  und  aus 


auch  ilie  in  der  Fahrtrichtung  rückwärtigen  Sandstreu- 
vorrichtungen in  Tätigkeit  gesetzt  werden,  um  für  die 
Anhängew.igen  die  Schienen  mit  frischem  Sanjl  zu  be- 
streuen, was  behufs  nLschcn  Anhaltens  notwendig  inler 
wünschenswert  sein  kann. 

Die  eigentliche  Snnd-streuvorrichtung  besteht  aus 
einem  mit  Sand  gefüllten  Trichter,  ili-'^^en  unterer  Ab- 
.Schluß  nicht  durch  einen  Schieber,  sondern  durch  eine 
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halbrunde  drehbaie  Schiurd  erfolgt.    Die  drehbare 
Schaurel  ttbeisrdfk  die  AusfluCöflhung  des  Sandbchaltcrs, 
daß  der  Sand  —  infolge  des  sich  bildenden  Sand- 
kc-^L-lv       v  erhindert  wird,  im  Ruhezustande  des 

rati's  aii-/uriiiin.-ti  Die  Schaufel  ist  um  eine  AcIi'-l-  ilrch 
b.ir,  ilwcn  l,a;_;<.T  -irli  .-lulv  rh.illi  i',>.--  ."-i.iiiilr.iiinics  buMiulcn. 
so  (ial.i  •^\ch  'iclbc  nirhr  viirnlMn  l.ntmeii.  An  der 
Schaufel  ist  ein  ei^iTin-r  I  lm  n  ';>i  tV-.ti^':  ,  '.vclrhcr  beim 
Drehen  der  Schaufel  ilcn  San<i  aufrührt,  um  eine  etwaige 
Klumpcnbildung  hintanzuhalten,  l^i  der  Drehung  der 
Schaufel  wird  eine  größere  oder  kleinere  Olüiung  des 
Trichters  freigegeben,  so  daß  der  Sand  durch  eigene 
Schwere  in  ein  besonderes  Rohr  fiilU,  welches  unmittdbor 
vor  den  Rädern  in  kleiner  Kmftnmmg  von  den  Schieoen 
endet.  Dasselbe  karni  leicht  losgenommen  und  gerdnigt 


Die  Versuche  mit  dieser  Vorrichtung  haben  sehr 
gute  F,rnebnis?ic  geliefert  und  ist  <lcr  Brcmswcjr  Jer 
\\'aL;i-ii  lii-i  srl-.>,  I  litrni  Sr|M  in-nz\ist;in(lc  ^cj^rnübcr  der 
Iruhercn  S:iiiiNtrL'uuii;4  v,,r.  Ilatul  mit  der  Schaufel  — 
welche  aN  Notbehelf .  r  v  i  Kilich  bestdwit  bleibt — 
auf  nin<l  die  Hälfte  Reblin  lit  uoiileii. 

W'iiin  >icli  diese  verh.Jtni-^maLM^'  rei  ht  einfai'lie  und 
in  ilcr  l'.rb.-iltun^  kaum  Insondcrs  teure  Vorrichtung  auch 
im  Winter  beuahrt,  sa  ilürftc  damit  jedenfalls  eine  wesent- 
liche Erhöhung  der  lieiricbssichcrhcit,  vor  allem  bei  An- 
wendung der  ddttrischen  Bmoae,  gegeben 


Die  Tunnelentwttrfe  der  OroBm 
Berliner  StraBenbahn. 

(Schlutv 

Die  Hewalti^junj;  <lcs  X'erkehrs,  iriübcsundcrc  des 
V'erkehrs  /wischen  Wohn-  uml  Arbeitsstätte,  mittels  der 
Strat.>cnliahn  hat  folj^ende  Nachteile: 

1.  I)ie  Kciso^^eschu mdigkeit  infolge  der  Rück- 
sichtnahuie  auf  ilen  übrigen  I'uhrwcrksverkehr.  Hier 
kann  nur  die  vom  Straßenverkehr  losgelöste  Schnellbahn, 
welche  weite  Strecken  schnell  zurücklegt,  Abhilfe 
schaffen.  Durch  kurze  'Tunnelstrecken,  <lic  mit  Straßen- 
babnwagen  betrieben  werden,  kann  Abhilfe  nicht  geschaffen 
werden,  da  eine  wesentliche  Steigerung  der  Reisegeschwin- 
digkeit  der  Stral^cnbahn  im  Tuiroel  und  somit  eine  weseot- 
lidie  Verringerung  der .  ges.-i[nten  Reiseieit  ausgeschlos- 
sen ist. 

2.  Die  geringe  I.eistungsrähigkeit  infolge  des  be- 
srlir.ml.ti  I!  ! '  i^sungsvermögens  der  Str.il.V-  und  »ler  damit 
im  /usamiiii  nliang  stehenden  geringen  Wa^^enbreite.  Zu 
gewissen  Tageszeiten  reicht  <lie  gebiilene  !■  ahrg<'Iem-nhrit 
In-i  weitem  nicht  zu.  Dies  macht  sich  besonilers  ^itltend, 
«  eil  die  aus  den  \'orstailtcn  kommenden  Linien  fa.st  aus- 
nabm:ilos  stralilcnrürinig  in  wenigen  StraÜen  der  (iesrhäfts- 
Stadt  ntsammen laufen  und  diese  wenigen  S.-.ii  i  n,  die 
zudem  noch  einen  großen  sonstigen  Vcrkelir  aufnehmen 
müssen,  überlastet  sin<l,  und  so  die  Leistungsfähigkeit 
einer  solchen  >. Stammstrecke«  dann  auch  die  Grenae  liir 
die  Leistungsiahigkcit  der  StnUenstredce»  abgibt,  dfe  ao 
sich  mehr  Wagen  aufnehmen  kfinnlen. 

Hiermit  hängt  zusammen: 

.V  Die  außcrorclcntlich  geringe  Reisegeschwindigkeit 
infolge  da\ii  rndcr  X'erkehrssti  ickungen  in  diesen  Slrafk'n, 

I-.s  ist  /.weifcllos,  daß  die  Mangel  unter  2.  und  3  durch 
])lanniaüig  angelegte  Stral>enbahntunn<l  nach  Hiistnner 
Muster  \'.  e-.en".;ich  gemildert  werden  keimen.  Nur  diirlen 
sich  iliese  1  uimei  incht  auf  einzelne  besonders  bctrotl'ene 
Stiaßen  tKsrhianken,  somlern  müssen  planmäßig  alle  dicht 
belegten  Straßen  umfassen.    Im  anderen  Falle  schafft 


man  nur  Flkrkwerk  tmd  vergröOert  das  Obel,  ohne  es 

zu  heilen.    Denn  sobald  die  Aufnahmelähigkeit  eines 

Straßenzuges  durch  die  Tunnelanlage  wesentlich  gesteigert 
ist,  werden  die  ansi-hließemlcn,  nir!it  mit  Tünnc)  belegten 
Strecken  liberlastet  umi  die  ,.;leiiiu:ii  Miiistande  dort  er- 
zeugt T'ig  2IO  /eiL;t  das  StratV-nlxdinnelz  \on  Herlin 
und  die  Starke  ilei  Ue)astung  <ler  einzelnen  Strecken  ;  sie 
beweist,  dalj  neb<-n  dem  Stral?en/,uge  der  l':>i-ii,imer  und 
l.eipzigcrstraßc  mit  den  geplanten  .Abzweigungen  auch 
die  Strecken  .Spittelmarkt  —  .Mexanderjjlatz,  .Mcxander- 
platz  —  Kosenthaler  Tor,  Hi  ir.se — (iensdarmcnmarkt,  Hran* 
denburger  Tor  l'otädainer  i'latz  und  die  Belle- Alliano» 
Straße  stark  bekistet  und  daher  gefardet  sind.  Diejdee, 
fiir  alle  diese  StraOensttge  cm  Nets  von  Unteipflaster- 
Straßenbahnen,  wenn  auoi  nur  nacb  und  nadi,  planmäOig 
anzulegen,  schehert,  abgesehen  von  den  Kosten  und  der 
geringen  Wirtschaftlichkeit  (Vendnsuag  und  Tilgung  der 
Tunnclhaukostcn  durch  die  Mehreinnahmen  infolge  ge- 
stei;;ericr  Leistungsfähigkeit  des  ( lesanitneties)  an  cincr 
Reihe  betriebstechnischer  l  .rw  agungen  : 

1.  .All  den  Knotenpunkten  des  Netzes  wur<ien  z;ihl- 
retche  uiüei  irdische  Verzweigungen  erforderlich;  diese 
wtirden  den  He;nei>  aulVrordeiitlich  erschweren ;  die  Auf 
gäbe  baulich  zu  losen,  würde  recht  schwierig  sein,  wie 
auch  schon  daraus  hcr\'orgcht.  daß  der  Straßenbahn  nicht 
geltmgcn  ist,  für  die  geplanten  Verzweigungen  <lcs  Linden- 
tunnels einwandfreie  Losungen  zu  finden.  .Aus  der  Be- 
tncfatung  der  Bostooer  Tunnelanlagen,  bei  denen  Ver- 
zwdguiigm  fast  völlig  vermieden  sind,  karai  man  aber 
folgern,  daß  Verxweiftmgen  hi  detartipn  Anlagen  ttm- 
Hchst  SU  hesehränlcen  shid.  (Dieser  Grundsatz  gilt,  uie 
die  Gutachter  ausführen,  (Ur  alle  städtischen  Bahnanlagen 
auf  eigenem  Bahnkörper.) 

Die  /.liiln  ii  lir'ii  X'eizwelgungen  von  den  genannten 
I  iauiitv  erkehrssiralien  m  Nehenstral-Vn  müssen  entfallen, 
da  nicht  übcr.dl  Kampen.inlagen  an  ilen  Tunnel  ange- 
schlossen \\  erden  können.  Hierdurch  werden  die  Straßen- 
bahnlinien aber  noch  meihr  in  die  Haupistiafien  susaramen- 
gedr.ingt, 

3.  Die  zahlreichen  Kampen  wurden  den  sonstigen 
Oberfl.-tchc-nverkehr  sehr  hindern  und  I'latz  für  sie  kaum 
vorhanden  sein,  wenn  man  den  li<>.stuncr  Grundsatz  durch« 
Aihrt,  daß  unmittelbar  am  Kopf  der  Kampen  keine  ober- 
irdischen Venweigungen  liegen  dürfen. 

4.  J3ie  Bihlreichen  StmOienbahntunnd  behindern  und 
verteuern  den  Bau  des  dringend  notwendigen  Schnell- 
bahnnctzcs. 

Aus  Fig.  3 10  geht  auch  hervor,  daß  ein  Verkehrs- 
bedurfnis  für  die  .Anlage  eines  Tunnels  im  Zu|.;e  der  Straße 
Unter  den  l.itidcii  .;.ir  nicht  Mirhanden  ist  Die  (Gesell- 
schaft w  ill  wie  et  w  ahnt  <U  ni  I  indentunnel  kiinstach  \'er- 
kehr  zufiihren,  iiidi  iii  sie  n.ach  i'"ig.  211  eine  grolk  .Anzahl 
Linien  durch  ihn  hindurrhfUhrt.  EKeSC  Linien  SoUcn  dfe 
Leipzigerstraße  entla.stcn. 

Daß  eine  solche  Entlastung  möglich  ist.  d.  h.  daß 
sich  der  Verkehr  derartige  neue  Wege  vorschreiben  läßt, 
muß  bestritten  werden.  Wenn  .sie  aber  durchfuhrbar 
wäre,  so  wlirden  hierfiir  die  vorhandenen  Oberflächengieise 
m  der  Dorothcenstraße  sunlchst  völlig  ausrekAen. 

Wenn  die  GeseBsdiaft  muKUut,  der  Liadentunnel 
solle  eine  .«chnelte  Beförderung  der  Straßenbahn  Fahrgäste 
vom  We-1en  und  Nordwesten  nach  dem  .Mittelpunkt  der 
.^stallt  eriii' ■L.'lirlieti,  so  Ix'weist  sie  d.idiirch  nur,  ilal.^  ilieser 
StraßenzuL;  fiir  eine  künftig  etwa  her?iist<  Ilenile  .Srhnell- 
bahn  frei/.ilialten  ist.  X'orlaufig  ist  für  eine  Schnellbahn 
im  /iige  der  .s^tralx'  I  nter  ilen  l.incien,  die  naturlich 
nicht  am  C  l|>crnplatz  endigen  dürfte,  sondern  etwa  über 
den  Ale.\anderplatz  nach  der  Frankfurter  Allee  ZU  fUhren 
wäre,  kein  VerkehrsbedUrfnis  vorhanden. 
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Fif.  ai«.  An:  IVtenen.  PcfwaontflKbr  «ad  Sdradllulninjelrte  In  Deriia. 


Wir  wollen  uns  nun  mit  den  l'.inzclhcitcn  ik-';  Tunnels 
unter  der  IVitNilanicr-  und  1  .cipzinerstr.dJc  und  den  vnn 
den  Gutachtern  daneben  vnrKcbraclitcn  lU'tlenkrn  bc- 
achafti^^en. 

Die  Kampenanlagcn  an  den  MUndungNStcllcn  des 
Tunnels  wird  man  als  zulässig  erachten  miisNcn,  da  sie 
sich  von  denen  der  Dostooer  Anlage  nicht  wesentlich 
imteracbeiden  und  sich  dort  erheUidie  Betriebssdiwierig- 
kciten  an  diesen  Stellen  nicht  Rezeigt  lutea.  VoriMAn- 
i^'un^  Tür  die  Zuläs^igkeit  der  Kampen  ist  alletdtllgS,  dafl 
die  \'orz«eij;ung'^anlnnen,  die  jetzt  teilweise  MMOiHdbQf 
an  »lie  K<>|if|)unktc  iler  Rampen  ansrhiicljcn,  von  dort 
Wftjvcrlet^t  werden  iJies  wird  sieh  jedenfalls  erreichen 
lassen,  wenn  es  auch  eine  ents;)rerhen<le  IVoiekf:jn<!enin^ 
bedeutet.  Grol>cren  Bedenken  betriebsTirluiUrlur  Art 
muß  dagegen  —  nach  IMum  —  die  L'ntcrdiickcrung  des 
Landwehrkanals  begegnen.  Der  funncl  ist  hier  in  «wd 
zweigleisige  Tunnels  aufgeluvt,  und  wegen  des  Zusammen- 
tfcfTens  von  Krümmung  und  Gcgenncigung  ist  die  Stelle  ganz 
unübersichtlich  und  daher  sehr  betriebflgeiahrUcfa.  Hier 
müßte  jedenfalls  ganz  langsam  gefahren  werden,  wenn  man 
nicht,  vom  straßcnbahnntäßigen  Betriebe  abweichend, 
RIocksignale  aufstetten  will,  die  auf  die  I^istungsfahigkeit  der 
(ganzen  .\nla>;e  sehr  unj;ün<ti|^  einwirken  würden.  Um 
die  berechtigten  Hedenken  betr.  dieser  Stelle  zu  zerstreuen, 
muiile  eine  fjaiiz  andere  I.MMiiig.  ct.v.i  <l:e  ^;iadllr:li;e 
Durchführung  mit  Umbau  des  Bruckenbauwerks  und  Ab- 
Ibchuqg  der  Ndgmgut,  genidit  werden. 


]'.m  weitl^^es  Hedenken  richtet  sich  i^ej^en  das  Ver- 
hältnis der  lileisz.dil  auf  der  freien  Strecke  und  in  den 
Stationen,  untl  im  /.usamntcnhang  damit  kc'ü''"  ^'"n 
der  Gesellschaft  behauptete  Ijcistungsfahi'^keit  der  Anlage. 

Die  I.imf^c  der  Hahnsteige  von  70  m  ist  so  bemessen, 
daß  je  3  /'■ui;e  von  20  m  iJhtge,  bestehend  aus  Trieb- 
wagen und  Beiwagen,  gleichzeitig  davor  halten  können. 
Wetter  wird  davon  ausgi^angen,  daß  nach  den  »inelt 
filr  den  Oberflächenbetrieb  bestdündoi  Vorschriften  bei 
einar  Gwchwindigkcit  von  2$  km  In  der  Stunde  zwischen 

IWd  in  gleichen  Sinne  fahrenden  Zügen  ein  I.ichtabstand 
von  90  f  eingehalten  wer<len  müs.sc  (die  Hau-  und  He- 
triebsvorschriften  für  StraLu-nbahn  mit  M.aschincnlx'triel) 
schrcÜH'n  nur  f'xi  m  xori,  was  einer  Zeitfolge  von  l6Sek. 
cnts|ir,irhe.  nun  Inder  Station  zwischen  zwei  aufeinander- 
folgenden /.U^;en  cmc /eilfolge  von  10  Sek  nn  'j^dich  sei, 
SO  sei  ein  St.itionsgleis  leistunj^^t.ilii^rr  .ils  ein  Strecken- 
gleis und  die  Zahl  iler  .Strcckenglcisc  mithin  zu  verdoppeln, 
um  die  größte  Ixistungsfaliigkcit  der  Gcsamtanlage  zu 
eneidien.  Die  Streckengleise  müßten  alsdann  abwechselnd 
belmhren  werden.  Dies  wird  durch  die  Fahrplanent* 
würfe  in  I'ig.  313  veranschaulicht,  auf  Grund  deren 
die  stündliche  LeistungsIHhlgkeit  einer  .'\nl.agc  mit  zwei 
Strecken^jleisen  zu  l.Sr^)/ii^en.  der  viergleisigen  Anlage 
Diil  /uei^jleisif^cn  Stationen  zu  24O  Zügen  berechnet  ist. 
Die  Annahme  der  ^^r  il'seren  Leistungsfahigki'it  der  vii-r- 
gleisigen  Anlage  beruht,  wie  Blum  nachweist,  auf  einem 
TnigacMuß.   Die  Air  die  üde  Strecke  geforderten  Ab* 
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itinde  von  90  m  and  nümlich  in  der  Station  nicht  (^e- 
mdirt;  ein  mit  2^  km  einfahrender  Zup  iiahrrt  sirh  seinem 
Vorlaufer  bis  auf  42  -  20  22  ni  Hei  einer  deschwin- 
digkcit  von  12  km  nuhern  sich  die  Zuge  bis  auf  30  —  20 
=  10  m,  wahrcml  20  m  jjefordert  «erden  müssen.  I-iihrt 
man  die  richtij;en  Abslände  ein,  so  verschwindet  die 
Überlegenheit  der  viergleisigen  .Anlage  fast  vollkommen, 
während  die  erhöhte  Hetriebsnefahr,  <lie  durch  den  Zu- 
sammentauf  der  Gleise  gebildet  wird,  bestehen  bleibt. 

Auch  aus  dem  Umstand,  daß  in  Boston  fUr  5  Stations- 
italteplätxe  ein  Strecken^lds  ausreicht,  kinii  man  schlieOcn, 
dafi  es  in  Berlin  bei  dm  HiheplitiieQ  ebenlklb  luaröcfaen 
w  ird  I  auch  wenn  man  berildcslchtigt,  dafi  in  Boston  Einxel- 
wa-jen,  in  Berlm  ZweiwagenzOge  verlcehren). 

.Aber  auch  die  absolute  Hohe  der  von  der  (leseil- 
Schaft  berechneten  Leistiinj^sinhisTkcit  ist  unrichtig,  weil 
mit  einer  —  dem  ( )bcfllirh<  !il>ctrieh  entnoninwnen  — 
Haltezeit  von  10  Sek.  gerechnet  wird. 


eines  Wagens  auf  dner  Station  die  foleenden  Wagen 
entsprechend  vcriangaaint  ind  <Se  Leistungsßihigkdt  ver- 
mindert.') 

Min  weiteres  vviclitij;es  bedenken  lier  (iut.icliter  be- 
trifft die  V'crkchrsabw icklunj;  auf  tieii  Stationen.  Sie 
erinnern  an  die  Zustande,  die  auf  iler  TarkstrulJenstation 
in  lioüton  vor  Einführang  der  Kichtungstafcln  licrrschten, 
und  spredien  die  Beßirchttuig  am,  daß  die  Zualände  auf 
den  Berliner  Tumieistatiooen  ähnliche  werden  kOanten. 
Die  GescllKhaft  teih  diese  BeAirchtungen  nicht. 

Hierzu  ati  Ib^ndes  bemerict: 
Nimmt  man  wieder  wie  früher  an,  dafi  sich  der  Ver- 
kehr in  der  LeipzigentniBe  gteidmiiOig  auf  die  vier 

Stationen  verteilt,  so  ergeben  sich  Air  jede  Station 

*^  ■        '^—15  aussteigende  und  ebensoviel  einsteigende 
4 

Reisende  für  einen  Zug.    Nimmt  man  ferner  an,  daß  es 


Jeder  aus  Trieb'  und  Beiwagen  gebildete  Zug  enthält 
i.  -M.  85  Plät/e.  Davon  entfallen  10  auf  die  V'orderbühnen 
und  75  auf  Wageninneres  und  Hinterbühnen.  In  der 
Hauptverkehrszeit  sin<!  alle  Plät/c  besetzt.  V^m  dem 
gesamten  durch  tüe  Leipzigerstraße  gehenden  Verkehr 
sind  nach  Angabe  der  Gesellschaft  70**/,  Lokalveriiehr, 
30%  Durchgangsveikehr.  Auf  dm  vierTunndhaltesldlen 
dieser  Straße  werden  also  lusammeo  X  7S  ^  52  Per- 
sonen die  Wagen  verlassen  und  ebensovfele  daftir  «nsteigen. 
Redinet  man  sehr  günstii;,  daß  dic^e  Keiscntleii  sich 
gleichmäßig  auf  alle  \  ier  Stationen  verteilen,  so  ergibt  sich 
für  jetle  ein  Wechsel  von  I  i  l'ersonen  für  den  Zug,  die 
■•ich  auf  zwei  Wageneingange  verteilen.  Vitt  das  Aus- 
i'iler  1-änsteigea  einer  Terxm  wur<!e  ■>  |  in  Boston  ein 
Zeitaufwand  von  2  Sek.  beobachtet,  in  Berlin  ist  etwas 
mehr  Zeit  erlbrdefReh,  wie  man  sich  tagtäglich  durch 
Messungen  Uber  zeugen  kann.  Rechnet  man  aber  nur  mit 
2  Sek.,  so  erfordert  das  Aussteigen  von  6,3  Personen 
und  das  Einsteigen  derselben  Zahl  einen  Zeitaufwand  von 
26  Sek.,  woraus  sich  ein  mittlerer  Aufenthalt  von  30  Sek. 
ergibt  Rechnet  man  mit  diesem,  so  vermindert  «ch  die 
Leisttmgslähigkeit,  auf  den  zweigleisigen  Tunnel  bezogen, 
unter  Zugrundelei;uit:;  dri  |-'alirlinien  der  Fig.  212  auf 
I  ;SZuge  stündlich  m  leder  Riclitunil.  Hierbei  ist  aul.Ner.icht 
;;el.is-eil.  (Iii?  <lie  Annahme  der  i;leLchiiKil>i^;en  \'erteilung 

des  \'erkehrs  auf  alle  vier  Stitiunen  in  Wirklichkeit  nicht 
zutreffen  wird,  und  daß  jeder  noch  längere  Aufenthalt 


gelingt,  in  der  Stuml-j  i  v  1  Zuge  in  einer  Rii  htun;;  abzu- 
fertigen (die  Straßenbahn  rechnet  mit  2461,  so  ergibt  sich 
ein  Stundenverkehr  von  IJO  X  '5  =  2250  aussteigenden 
und  2  250  einsteigenden,  zusammen  4  500  Personen.  Das 
sind  mehr  als  die  Hälfte  der  Bosloner  Zahl. 

Zum  Vagldcfa  sei  noch  auf  folgendes  hingewiesen: 
t.  In  Bottmi  handelt  es  sieb  nur  um  «nstcigcnde 
Personen,  hier  um  aus-  und  einsteigeiide,  also  tun  Gegen- 
strömungen. 

2.  In  Boston  koinnien  .alle  Wagen  IcCf  an,  in  Berlin 
sind  sie  unter  l'tuslandeti  schon  gelullt, 

3.  De  r  Hahnsteig  in  Hnsion  hat  eine  Xutzfljiche  VOO 
rd.  5CK)  c|iTi,  in  Berlin  nur  70  v  .3       -'O  tjni- 

\\  eitler  wird  noch  darauf  hingewiesen,  daß  sich  eine 
Vorrichtung  zur  vt)rherigen  .Anmeldung  der  Wagen  in 
einer  Durchgang-sstatian  kaum  ausführen  läßt,  weil  der 
Beamte  im  Stellwerk  den  Lauf  der  ankommenden  Wagen 
nicht  so  gut  Übersehen  kann  wie  auf  der  Endstatkm  in 
Boston. 

Aber  gesetzt,  diese  Schwierigkeiten  ließen  sieh  Ifisen, 

so  bleiben  tioch  eine  .Anzahl  l-"or»Ierimgen  bestehen,  um 
die  Anlage  in  Berlin  ül>erhaupt  leistungsfähig  zu  ni.achen, 
naiiilieh,  clal>  bcondere  .Ankunftsb-ihnsteige  .mzulegen 
sind,  und  daß  die  Abfahrtshahnsteige  in  den  Abmessungen 


•)  Mdd  MM  dl*  flMilnH«d|sktii  hd  der  Etafchrt  md  ■ 
die  ndttlef«  RtiKfMcliwMiglkdt  betabaem,  «ird  imii  die  ZM  «m 
13S  ZSgss  gtetchwcM  «i«M  «ctnchiMi  kSnam. 
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erheblich  zu  vergrößern  sind.  Rcidc  Forderungen  haben 
natürlich  w  i"^cnllirhf  Abänderungen  des  Projekts  zur  l'Dlgc, 
CS  sei  nur  darauf  liinjicwiesen,  daß  im  Falle  der  Anlage 
eines  dritten  (Zwischen  i  Hahiisteißs  die  Hallestellen  um 
etwa  3  m  tiefer  Rulcf^t  im  rilcn  müssen,  iiiii  eine  Hahiisteig- 
brücke  als  Zugang  zu  dem  Mittclbahnsteig  anordnen  zu 
können  (vgl.  die  Stationen  der  Pariser  Mctropolitain). 


l 

m 

ttg.  aij,    Skiiic  in  cioer  vinglcWern  StaiionunUgc  alt  CCMOOln 
Anknnftx-  um!  Abfjihrtsl'.ihnstrigen, 


\\  iil  man  an  der  Vicrglcusigkcit  der  Tunnelanlage 
festhalten,  um  eine  weaettliehe  Steigerung  der  Aufnahme- 
rahi^krit  des  Straßenzuges  zu  erzielen,  so  müssen  auch 
die  Stationen  viergleisig  angelegt  werden,  vgl.  Fig.  213.  . 
Sie  mlißleii,  weiriesteas  die  wichtigereB,  zwei  Ab&hrls-  I 
und  drei  Aiamftsbahnstdge  erhalten.  | 

Die  xwdaeitig^  Deoutlung  der  Abfahrtsbahnsteige  hat 
den  Nachteil  der  Unttbersidttiidilceit,  weil  der  Reisende 
nach  zwei  Fronten  zugleich  AuBsdiau  Ii  Ii  n  muß.  Da 
Übergangsweichcn  zwischen  den  Gleisen  eiufi  I  an rrichtung 
betriebsgefahrlich  sind,  kimntrn  (nach  l'ifj.  ,'14  nur  die 
zsvei  Hauptrichtun^,'en  Ma^;dcl)iir^;iT  Platz-  ('icnsiiarmen 
markt  und  Kvirfurstei;straik-  Spittelmarkt  hctriehon  ucr 
den,  womit  eine  wesentliche  Abanderuii<,'  der  jetzigen 
Linienanordnung  verbunden  wäre. 

An  dieser  Stdle  sei  eingeschaltet,  daß  im  P'nlle  der 
AiuAihrung  der  Tunnelanlage  jedenüills  nach  Dostnner 
Muster  die  Bahnsteigsperre  emgcfiihrt  werden  müßte,  damit 
die  Schaffner  volls^dlg  fUr  die  Ordnung  des  Aus-  und 
l£instcigcn.s,  die  Bedienung  der  fiUhoenveracbhisse  usw. 
aur  Verfügung  stehen.  Dies  wird  sidi  aber  leicht  er- 
reichen lassen,  da  in  Berlin  der  Einheitsfährpreis  S4>  gut 
wie  dufchgeftlhrt  ist  und  die  Zeitkarten  zur  Benutzung 
aller  auf  der  Strecke  rihn  iuli-n  Wa^^m  bi  rcrhtigen. 

Man  sieht,  daß  ni.in  bei  allen  Aban<kTUHj,'sv()rschl.Tigen 
zur  Verbesserung  des  Gesellschaftsprojektes  immer  w  iedcr 
auf  Schwierigkeiten  stoßt,  welche  im  Verein  mit  den 
grundsätzlichen  Bedenken,  die  weiter  oben  U"-'«^""  <Ji«-'  An- 
lage eines  Netzes  von  l.'nierpflastcrstraßcnbahncn  für  Berlin 
gemacht  wurden,  es  rats.-un  erscheinen  Lossen,  von  der 
Verfolgung  des  l'rojektes  in  dieser  Form  überhaupt  abzu- 
sehen (eine  Ausnahme  machen  die  dringend  notwendigen 
Unterfahrungen  der  Straße  Unter  den  Linden  in  nordsttd- 
licher  Richtimg).  i 

El  bleibt  noch  au  «rwisen,  ob  e>  angeieigt  ist, 
nach  dem  Muster  der  Bostoner  Hochbahn  in  dem  Straßen- 
zuge der  Potsdamer-  und  I-cipzigcrstraßc  eine  Schnell- 
bahn anzulegen,  die  als  ein  Teil  des  Straßenbahnunter- 
nehmens auTzniasM  ii  «aie  und  die  Straßenbahnen  auf 

dieser  Strecke  ersetzen  v»ur(le, 

Man  müßte  sich  eine  l'nti  rp!l  i^tcrbahn  ik-nken,  die 
etwa  atn  Magdeburger-  und  .Mexandeipl.itz  an  die  ( )ber- 
flache  empur&tiege  und  d.iselhst  wie  die  Bostoner  Hoch- 
bahn in  je  einer  Schleife  endigte.  Die  jetzt  durch  die 
I.ci|uigcrstraße  laufenden  Straßenbahnlinien  wären  dann  1 
beiderseits  an  die  Endstationen  der  Schnellbahn  heranzu*  i 


Aihren  und  würden  auf  der  Strecke  zwischen  den  beiden 
Srhnellbahnendstationcn  l'iirltan<-n  Die  l-jidstatinneil  der 
Schnellbahn  wären  alv,>  ahnlich  wie  in  Boston  als  Umsteige- 
Stationen  aus/,  ifulireii 

Die  gegen  die  l  nterstraüenbahn  mit  ihren  23  Linien 
hinsichtlich  der  X'erkehr&abwicklung  auf  den  Stationen 
erhobenen  Bedenken  würden  mit  einem  Schlage  ver- 
schwinden, sobald  es  sidi  mir  um  die  eine  SchaeübaluB- 


l.inicnfuht unj;  bei  \ierßlpi»i|;pr  Tunneliinlagc. 


Unie  handelt,  und  die  Unbequemlichkeit  des  Umstcigens 
wäre  vieUdeht  nicht  so  groß,  ab  sie  auf  den  ersten  Blick 
erscheinen  mag. 

Sieht  man  ab  von  den  tedinisdMD  Scbwietigkeittn, 
wdcfae  siefa  der  Anlage  der  umiängreicben  Umsteige- 
stationen mitten  im  eng  bebauten  Staidtgefaiet  entgegen- 
stellen, und  von  den  wirtschaftlichen  Bedenken,  die  es 
fr.iglich  erscheinen  lassen,  ob  man  bei  einem  Kinheiis- 
fahrpreis  von  ic  IT.  dc-scn  Einnahmrn  ilurih  die  Zeit- 
k.irten  noch  verringert  werden,  den  kostspieligen  Betrieb 
der  beiden  voneinander  \'illig  verschiedenen  Bahnsystemc 
durchführen  konnte,  so  mufj  eine  solche  I.ovung  doch 
;,-runtlsatzlirh  als  austjesrhlossen  crscIiLin  n.  narlhlfin  man 
mit  der  .Schaffung  eines  selbständigen  Schntvihahnnetzes 
begonnen  hat,  dessen  Hau])lstrecke  zudem  in  unmittelbarer 
Nähe  der  gedachten  Straßenbahn-.Schnellbahnlinic  verlauft. 

Es  ist  daher  unter  diesen  Umständen  das  einzig 
richtige,  auf  dem  eingeschlagenen  Wege  fortzufahren  und 
die  EntlastuDg  des  StraOenbahnverhdtMS  durch  em  plan- 
mäßig angelqBtes  Scfandlbalmnetz  ni  endden.  Durch  die 
Anlage  des  Schndlbahnnetzes  wird  die  StnOenbaha  ihrem 
eigentlichen  Zweck,  den  N'erkehr  auf  kurze  Entfernungen 
zu  vermitteln,  zurückgegeben  und  zugleich  von  dem  für 
sie  unwirtschalUichen  Verkehr  auf  weite  Entfernungen 

befreit. 

Dancbei;  erscheint  es  sehr  Miilil  angebracht,  einzelnen 
besonders  uberl.istelen  Straßenzujjcn,  wie  es  in  diesem 
Falle  die  PotsdamiT  und  l.ei[)/.i|^er<traße  -ind,  durch  An- 
lage von  I'arallelstraßcn  Entlastung  zu  schalten,  wie  es 
die  bdden  Gutacbter  ab  sweckmifl%  beiekdinen. 


Studie  Uber  die  Erhöhung  der  Leistungs- 
fähigkeit der  Berliner  Stadt-  und  Ring- 
bahn. 

Vm  J.  W.  «MI  Xhy.  KM^  »MDMm-Biaiiiiptktor.  (SeUufl.) 

\'on  «len  4  Waj^en  h.d)en  die  dreiachsigen  wohl  den 
Vorzug  der  Billigkeit  und  den  des  viel  geringeren  (ie- 
wichtes,  doch  ist  bei  dem  s  ierachvi-e:i  \\  agen  von  großem 
X'orleil.  dal.v  die  .Motmeit  und  die  unter  dem  Wagen- 
k.astc  n  untergcbr.ichten  elektrischen  .Apparate  besser  zu- 
ganglich sind.  Durch  die  Verwendung  von  Drehgestellen 
wird  erfahrangsgemäß  ein  ruhiger  Gang  der  Wagen  er- 
zieh- 
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Fig.  ai5.  Ennraff  tbm  tirtiiucigm  Wagm  mit  twti  DnhflMitnen. 


FUr  die  Gesamtannninung  dieses  in  Fig  :::i5  clar- 
}ie<telllen  \Vaf;en«  i^t  iler  Wagen  der  Stadt-  und  X'orort- 
baiiii  Hl.iiikLiii-'^f  —  <  ihl'idorf  griinillim  nd  gewesen.  Der 
untere  Wagenkasten  enthält  8  Abiciic.  tiaruntcr  i  I'"ührcr- 
teil.  Die  Länge  der  Abteile  betragt  1630  mm.  Da  hier 
nur  Abteile  III.  Klasse  vorhanden  sind,  .so  Htllt  die  Länge 
des  Wagens  etwas  geringer  au\  als  beim  Hamburger 
Wagen.  Die  Gesamdänge  des  Wagenkastens  betragt 
13,33  m.  Hierzu  Iconunt  noch  die  iJingc  eines  l*uffers 
von  6s  mm  auf  der  einen  Stirnseite  und  die  halbe  iJinge 
der  Kurzlnipplung  von  12;  mm  auf  der  anderen  Stirn- 
seite, so  daß  die  ganze  Länge  des  Wagens  14095  mm 
betragt.  Die  Hreitc  <1cs  Wagenkastens  ist  2600  mm. 
Das  obere  .St  M  k'.Mik  ilrs  \\',^^^(•ns.  das  die  l'ahrgaste 
II.  Klas.sc  aiitiuhnicTi  -nll,  crh.ilt  L.ingssitzr.  Die  Breite 
desselben  ist  auf  221x1  w.m  (hiiu^mii  Dir  Tiefe  «ler 
Sitzpolster  beträgt  nur  ;;o  mm,  ist  mithin  geringer  als 
in  den  Abteflwagcn  II  Klasse  der  Hcrliner  Stadtbahn. 
Keses  geringere  Maß  konnte  gewählt  werden,  weil  die 
Höbe  der  Rücklehnen  mit  Rucksicht  aurdic  Seitcnfcnster 
bedeutend  geringer  ist,  als  bei  den  Staddiahnwagen. 
Der  durch  diese  Einsdirinlcung  ersparte  Raum  ist  mit 
X'orteil  auf  die  Verbreiterung  des  freien  Raumes  zwischen 
den  Sitzpolstern  verwendet.  Dieser  hat  eine  Hrcitc  von 
S,So  mm.  Kr  würde  also  im  Notfall  noch  fiir  eine  Reihe 
von  Reisenden  Steh(ilai7f  bieten  können.  Die  .\nord- 
nung  des  oberen  k'Acrkt  s  ist  den  Wagen  <i<  r  Hrrlint  r 
Hoch-  und  Untergrundbahn  nachgebildet.  Die  .Schiebe- 
türen erhalten  eine  freie  Öffnung  von  900  mm.  Die  .Mitte 
der  Türen  ist  von  den  Wagenenden  3550  mm  und  von 
der  Wagenmitte  41  to  mm  entfernt.  Hei  dieser  Aus- 
llihrang  ist  ein  fester  Bau  des  Wagenkastens  gewühr^ 
löstet  und  Icann  das  Ein*  und  Aussteigen  hinreidiend 
schneU  erfolgen.    Das  obere  Stodcwnk  erhält  dncn 


Lüftungsautbau,  auf  dem  die  .Stromabnehmer  auf;;chaut 
sind.  Zwei  Wagen  werden  zu  einer  Wagencinbeil  «iurch 
Kurzkupplung  verbunden.  An  den  freien  Hnden  der 
Wageneinheit  ist  zur  Wrbindung  mit  weiteren  Wagen 
eines  Zuges  die  normale  Zug-  und  Stoüvorrichtung  an- 
gebracht. Das  Gesamtgewicht  einer  Wageneinheit  seut 
sich  ungefür  wie  folgt  xusammen: 

2  l 'ntergestelle    zu  je    lOOOO  kg  —  20000  kg 

2  Wagenkasten  ;  >3SOO  »  «=  27000  » 
4  Drehge-telle  -  5855  >  2;,  42O  » 
4  Klekroinotnrcn             3OOO  J      "  I2000  » 

3  Transform.itDrcii   000  » 

Sonstige  clcktri.schc  Ausrüstung     .    2000  > 

232  Personen  an  je  70  kg  .   .   —  16240  » 

/ll-llllllKMl  l()3^>fH)kg 

Der  .•\ch-sdruck  bei  diesen  \\  agcn  beträgt  also  nicht 
ganz  i3(X)o  kg. 

Jeder  Wagen  erhält  2  Motoren,  die  in  dem  tmter 
dem  Führcrabteil  liegenden  Drehgestell  imtergcbracht 
sind.  Ein  Leüttungs-  und  ein  Err^ertransformator  be- 
finden sich  tmter  jedem  Wagen.  CÄese  Anordnung  be> 
dingt  zwar  dn  etwas  höheres  Gc*ami|iewicht  der  Trans- 
formatoren, hat  aber  den  Vorteil  der  besseren  Gewichts- 
Verteilung  und  <lcn,  <Iaß  je<ler  WageO  mit  einem  anderen 
zu  einer  Linheit  verkupi)elt  werden  kann,  l'ur  die  vor- 
ti  ilhaftc  Dimensionierung  der  Leitungen  /«igelten  tlcn 
einzelnen  Wagen  wür<le  es  gut  sein,  alle  Wai.;i-n  mit 
Stromabnehmern  zu  versehen,  und  nicht,  wie  <s  ohrn 
angegeben  ist,  die  Stromabnehmer  nur  an  einem  Wagen 
einer  Einheit  anzubringen. 

Von  großer  Wicht^keit  Air  die  Verwendung  des 
hochgespannten  Wedisdäromcs  ist  die  richtige  Durch- 
aibeitaqg  der  Sicfaerwigaanbigen  Air  die  Stromidtungcn. 
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Fif.  ai6.   Schnitt  darch  dm  nnitlDgl|Cii  Wagen  nnd  dnrcli  den  FtthverMamI 


Der  Fahrdraht  fuhrt  eine  Spannung  von  6000  \'oU.  Es 
ist  (brum  dafiir  zu  sor'^cn.  ilaß  <  in<j  Hti  isni;  einer 
biaiikfii  HiifhspannunfjsU-ltuiVfj  i«kr  \  i>n  HiK-|v-nanniini;.s- 
a;i[i.ir,ilL-ii  au--f4csL  iili  i->cn  ist.  lütv  i  Kn-liKpannuiij;s]«Mtun^ 
fiihrt  nur  mhi  iIlmi  hin iiiial)ricliniern  zu  «tcn  rraiislorma- 
torcn  unü  sind  111  mc  nur  finc  I)r<>ssi-Is])ule  ein  Uli'./, 
ablcitcr,  ein  liochspaiinuiigsolausschaliLr  unil  ein  Trenn 
sdoltcr  ein^^eschaitet  Diese  Apparate  .sind  in  einer  Ix- 
sonderen  I  (uch.sjiannungskammer  (vgl.  Fig.  2l6)  einge- 
schlossen. Die  Huchspannungükammcr  \Ä  verschlossen 
und  verriegelt.  Durch  das  Öffnen  der  Kincrngstür  werden 
sofort  die  Stromabnehmer  von  den  ArbeitNeiläingen  herab- 
gebasen,  die  <;an7e  elektrische  Batkhtung  des  Wagens 
also  stromlos  ^^emacht.  Diese  Sicherung  wird  durch 
Driickliirt  betätigt.  I)ic  lie*lieniin^  des  Hrirhspnnnunj^s- 
olausselialters  crfolf^t  durch  einen  llei>i  l.  tief  an  einer 
durch  die  .^<jitein\  aml  iler  i  lochspannunj^sUaiiimcr  ragenden 
Welle  bele-.li'^t  ist.  |  )ic  gesamte  W  irkun^swei.sc  der 
elektrischen  l-,inriLhtuii^  erj^iebl  sich  am  besten  aus  dem 
in  FiR  21"  dartiestcllten  Schaltschenia.  bei  dem  aii;;e 
nomnu  ii  ist,  dalS  beide  Wafien  einer  Kinheit  xollKninmen 
v;leich  einj;crichtet  sinil,     Frhält  nur  ein  Wa^en  Sirom- 

atinehincr  und  den  Tür  alle  4  Motoren  reichenden  i  .cistungs.  i  Schalter  in  folgender  Weise:  den  Steuerstrom  erhält  der 
transrormator,  so  fallen  in  dem  vorli^ndcn  Uildc  2  Strom-   

abnehmer  mit  den  zugehüngen  Apparaten  und  tjätnitgeo  |       •}  EMur.  K.  «.  n.,  >di(V«K  1907,  s«iM  141. 


fiirt.  Ks  sei  hier  bemerkt,  dal.<  in  dem 
Schaltschema  die  \'erwendui)t;  des  Strom- 
abnehmers der  -Siemens  .Sehuckertwcrkc 
VDrjie.schen  ist,  weil  der  vorgc-srhlagcne 
4aehsi;ie  W'a^en  mit  ihm  ausgerüstet 
ist.  Der  Slromabnchmer  der  A.  K.  (». 
ist  in  dieser  Zeitschnft>)  bereits  be- 
schrieben. 

Um  zunächst  Strom  von  der  Fahr- 
leitung zu  den  Transformatoren  zu  er- 
halten, hat  der  WagenAlhrer  darauf  n 
aditen»  daO  die  Tllr  nir  Hochspannungs- 
kamnier  geschlossen  ist.  Sodann  läOt 
er  durch  Umlegen  des  BUgelhahnes  9 
I>uckluft  aus  der  Hauptluftleitung  m 
in  ilse  llii(;eltiir!leiluni;  n.  Hierdurch 
v\erdeii  L-Jeich/eilij.;  •■anulielie  .Struin- 
.■llMu  hilteri)i;i.;(.'l  />'  veiiliiltelsl  der  Druek 
luü/yllndir  /•  und  iUt  Hel>elstanf'eo  j" 
an  ilie  Leitungen  ^  ilr.ic'.. t.  Ist  in  den 
I.uftzylin<iern  r  der  Kulben  weit  fjenujj 
vorjjedrüekt,  siinlhiel  sich  eine  I.citunj;. 
durch  die  den  Luftz\iindern  /  Luft  zu- 
geführt wirti  Der  Kolben  dieses  Zy- 
linders betätigt  einen  Winkelhebel  des 
Hochspannungsschaltcrs  H,  Bevor  der 
Hochspanoungsschalter  H  kurz  ge- 
schlossen wird,  werden  zunächst  einige 
Hilfskontakte  geschlossen,  zwischen 
denen  Widrrst.nnilc  lie^,'en,  die  zur  Auf- 
nahme der  !>i'iin  l'jn-rli..li(-i  von  Trans- 
!i->rina!i  ireu  erlahruii^'-|^<  iiMH  entstehen- 
den StnutisioLW  tiieiicn  snücn.  Der 
l'rimarstronikreis  ist  liiermil  j^eschli  i----en. 
l''.in^'esrha!tet  in  diesen  Stromkreis  sind 
noch:  die  Drosselspule  D,  die  Siche- 
rung .V  und  iler  Krdungsschaltcr  F. 
(ileichzeitig  entsteht  in  tler  .Sekundär- 
wicklung des  l^eistungstransformators 
ein  Strom,  der  Uber  den  BUgeihahn  0, 
den  Notausschalter  ^  und  den  Mag- 
neten G  fließt.  Der  Magnet  G  bewegt 
einen  Hebel,  dessen  fiteies  Ende  mit 
einer  Nase  versehen  in  eine  Nase  des 
Winkelhebels  des  oben  genannten  Hochapannungsaufr 
Schalters  einh.da    M:i.'rdurrii  uird  der  Hochspamiungs- 

schalter  in  si-iner  I.ii^e  lest  gehalten, 

Das  .\ussLhaheii  ik-s  1  l,H-|is:)annun<;v.iussrhalters  er- 
l'")lj;l  dadurch,  dai.l  der  .Maj^nel  Ii  strumlos  gemacht  \vir<l. 
I  ).is  erfolgt  bei  L  Lurlasiuii!,;  des  Maxiinalrelais  ,/,  bei 
niiiu-n  des  N'iitau  I  i'ir  -.  /;  oder  wenn  der  nugelhahn  o 
in  die  laiftauslaGst,  •.  bracht  uird.    l^m  das  Offnen 

des  lb>chs])annun^,'ssrlialiers  möglichst  .schnell  bewirken 
zu  können,  wird  der  eine  .Schenkel  des  Winkelhebels 
nicht  fest  mit  dem  LuiUiruck-Kolben  verbunden,  so  daß 
er  beim  Zurilckschnappen  den  Kolben  nidit  mitaundimen 
braudit.  Zu  diesem  Zwecke  ist  an  der  Kolbenalaage 
ein  Winkelhebel  angebracht,  der  beim  Verschieben  des 
Kolbens  den  Hebel  des  Hochspannungsschaltcrs  mit- 
nimmt. In  <ler  Fndstellun^  stoßt  er  mit  .seinem  kürzeren 
Schenkel  (^e^eii  einen  .\nsclila!.,.  v  ird  nach  uuti-n  ^c- 
zoj;eii  und  t.;il)!  <leii  Heljel  <'.i  -  1  Ii  ich-]  .annuru;svclialters  frei. 

Der  .Sekundär-. .:ii|.,n:is  des  lMre;;erlraiis|oriiialOrS 
«ird  durch  einen  liesondeien  .Sch.dter  ^esclil' is~on. 

Die  uiitere  liedicnuni^  der  l'.lektroniotoren  erfolgt 
mit  Hülfe  des  l-'ohrschailcrs  und  der  Schützen  oder  Hüpf- 


Digitized  by  Google 


Melk  10. 
4.  April  l«M. 


Elektrische  Kraftbetriebe  und  Bahnen,  jahrging  Vit 


4  al 

8B 

r  =  BKtnUnHr. 
/>  Uffottclanil«, 

/•  -  Erd«. 

/*  =  DHunKitchaher. 

t'    -  %lacn<l 

J  2  Sutkantflirrlai». 

K  ^  TraitifuffMtoff  PinnUr- 

Wicklung 
£  =  StkunteoicUiM«. 


JV  Ml 

,v 

f  =  jhnMUiwfciHHiiiw. 
=  NitJawpawiiwiKWtwii»' 


(>  =  1 

tchalür. 
K  =  FahfwIialWr. 
5  m  Sftrlicnmg. 
T  ^  Paliflwrndcr. 
l'  =  Au«»clu]|cff. 
y  =  kap|ilaii(«loM. 
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,r  =  DroMifpal«. 

1'  —  SpaniittMtfttltilirmflc. 

M  sirbourigvr. 
/  SB  N'iuuMchatier. 
r  =  I 
</■>  < 
^  Hcifkorpcr. 


^  LliftlHMIM. 

/  w  BucrlUliiMmc. 
M  ai  Maupiliifil^Hvllc» 

(*  K  lli.Cfl>i.-ikli. 

f  m  HRMfliiiil«*. 
r  s  Buciliyliiiikr. 
$  m  IkiMtclMnirbL 
/  —  LaKtjpSa^n. 
>  a  UnickkM|if. 


dct  IWl 


Fakrschaltcr  aus  der  Bügelhahnleitiuig  mit  einer  Spannung 
voo  250  Volt  Zunädiat  wird  nun  zur  Herstellung  der 
Vorwftrts-  oder  RUckwirtsrahrt  der  Fahrtwender  T  ent> 
spredwnd  eingescluliet.   Dann  wird  durch  Drdien  des 


Fahrschalters  in  die  Stellung  1  der  Schützenstromkreis 
geschlossen  und  durch  wdleres  Drehen  ein  SdiUtx  nach 
dem  andern  hochgczngen,  wodurch  jedesmal  die  mm 

Motor  iuhrende  Spannung  um  je  50  Volt  erhöht  wird, 
bis  durch  Schluß  des  letzten  Schützes  die  höchste  Span- 

niin<;  von  4:0  \'<>lt  (■rr<-irht  ist.  Die  vnm  l'.ihrsrli^iltcr 
7.U  <)cn  Scliut7.c-ii  ruhrL-nilcii  Leitungen  sind  zu  einem 
Kabel  vereinij^l  unter  <icn  ^.in/cn  Zuj;  so  geführt,  il.ili 
durch  Hcdicnunfj  eines  I'"ahrsch.iltcrs  alle  Schütze  be- 
tätigt werden  können. 

Für  den  Stromzeiger  a  ist  dn  besonderer  Stromkreis 
vorbanden,  der  vermlt^  des  Stromtransfomntors  O'adnen 


Ftg;  Sl^i  Scktliflra  dir  WifpaUM. 
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Strom  erhalt.  I)if  l^mipcn,  dii-  Hi'i/ung,  der  Wntil.itDr- 
motor  zum  Kühlen  ilcr  I  rii  binoti in-n  iin<l  <lcr  1  ,iift- 
pumpcnmnl'  >r  crh:iltt  n  «Icn  Strom  aus  der  liii^i  llmhiilc-iliiiij^, 
an  die  ük-  durch  bc-.sonderc  SlIkiUct  anj;csfhli)->.en  sind 

Uber  die  Wahl  der  Minoren  i*t  nicht  viel  zu  sagen. 
Gewiihlt  and  Motoren  mit  Zahnradübersetzung.  Die  Vcr- 
Wendung  von  Aehsenmotoien  erscheint  tnh  Rücksicht 
auf  die  geringe  Undidnmgiaahl,  die  die  Motoren  haben 
mußten  tmd  w^n  der  hieraus  sich  er^^ebenden  großen 
Ausdchniin{;  und  de»  hohen  (lewichtc*  niclit  aiij^cliracht. 

Alü  Kupplung  i^t  für  eine  \\'a(;cncinhcil  die  bei  den 
ZiiRen  der  Ik-rlincr  Stadl-  und  Kiii^balin  leihvcive  ein- 
l^c-fuhrte  Kiirzkii]>plun<;  vorj^L^chlanen.  Zur  \'erbinduii.:,' 
der  Wagcneinhritcn  dient  tiie  normale  Kupplunjj,  \'on 
der  Verwendung;  di  r  amerikanischen  Kupplunj;  bei  ilrr 
Stadt-  und  Rin^b:ihn  uird  ab(;cratcn,  da  zur  ICr/.ielun^' 
ehies  möglichst  ruhigen  Ganges  die  Sdtenpuficr  nicht 
SU  entbeluen  sind.  Em  Grund,  bei  diesen  zusammen- 
gekuppdten  ZUgcoeine  sdbsttatit^e  Kupphmi;  ;ui/.il>riii^;en, 
li^  nicht  vor.  da  die  EnlfcnpphniK  eine-;  \\  .i^;<-ti/iif;es 
nur  selten  crrol^t 

Fi4r  die  Hi  'ciu  iitunp;  -ind  in  jedem  Abteile  ;  tiluh 
lampi-n  \<>n  l'tN.K  \ or<;<>ehi'[i  I)ie  I,amp<n  ^ii'l  /u 
je  vieren  hintereinander  geschaltet.  Die  I..impen  eines 
Abteils  ^jehoren  3  verschiedenen  StromkrcUen  an. 

Die  Heilung  erfolgt  ebetifidls  clcktriM:h.  die  Heiz- 
körper sind  hl  der  wagenteicfanung  angegeben.  Als 
Brenne  ist  die  Westinghouse-Luftdruckbremse  vor^^sehen. 
In  die  Lufkleitung  ist  ein  Luftdruckrej;ler  eingeschaltet, 
der  den  Luftpumpennrntor  außer  Betrieb  setat,  sobald  der 
Druck  Uber  8  Atm.  stci-^t. 

.Srhliil-  sini!  ii'irh  Sirlu-ilnir-ivi irru'h;uiit;<_ii  an 
«len  W'a^en  verlangt,  ilic  das  t  )tTncn  und  .Scli!iel,>cn  iler 
1  Liren  "ahrend  lier  l-'ahrt  verhindern.  .\n  <len  .\bteil- 
tuii  n  rki  unteren  ICtagc  .sind  keinerlei  .Sicherungen  vor- 
{^orhen.  da  dieselben  eben-o  konstruiert  sind,  wie  bei 
den  Wagen  der  Stadt-  und  Ringbahn.  Bisher  ist  die 
Anbringung  von  Sicherheitsvorrichtungen  hier  noch  nicht 
erforderlich  gewesen.  Anders  verbalt  es  sich  in  der 
aweiten  Etage.  Hier  muO  es  verhindert  werden,  daß 
Re!sen<le  nodi  anfspringeRt  «"eon  «dl  der  Zxig  acbon  m 
Bcwet;ung  setat  Um  dieses  au  verhüten,  ist  «ne  TUr* 
Verriegelung  angebracht,  die  vom  Führerstan<le  aus  be- 
tätigt wird,  ficvor  ilcr  W'agcnruhrcr  die  Kurbel  <les 
l'ahrschaUers  bcuej^cn  kann  |vgl.  l"ig.  2l('>],  hat  er  die 
1  ursicherun;;skurliel  umzulegen.  Die  lieweijun'^  <lie'.<T 
beiden  Kurbeln  ivt  von  einander  ablKiiii,Mj^  j;emacbl  der- 
art, daß  die  Bcssei^uiig  der  einen  nur  bei  einer  beNliiiiiiiten 
Stellung  der  anderen  möglich  ist.  Die  TursicheruiiLts. 
kurbel  laßt  sirh  nur  bewegen,  wenn  die  F.ihr:ichalter- 
ktirbel  auf  o  steht  und  gleichzeitig  die  Rrcmscn  ange- 
zogen sind.  Uic  l-ahr?>chalterkurbcl  läßt  sicb  trsH  be- 
wegen, wenn  die  1'Ur?iichcrung.skurbel  in  der  Stellung 
sidi  befindet,  wo  Druckluft  in  die  TUrsicherungsIdtttng 
geht  Die  TUrsicherungsluftleitung  (Uhrt  die  Drucfchift 
SU  je  3  Zylindern  an  jeder  Schiel)etür.  In  dem  ersten 
bewegt  sie  einen  Kolben  (vgl.  I-"ig  Jitf).  der  ein  Schließen 
der  Iiir  bewirkt,  in  dem  zweiten  ivi^l.  I'ig.  l)cuegt 
sie  einen  Kolben,  der  eine  \'err!i-j;elung  iler  Tür  herbei- 
führt. Die  l  ;iiiriehtung  und  W  irkuiii;^«  ei>-e  beiiler  l  '.in- 
richtungen  ergiebt  sich  ohne  W  eiteres  aus  den  beiden 
Abbildungen. 

Die  Entriegelung  der  Türen  erfoli^t  da<ltirch.  daß 
die  Druckluft  aus  der  Leitung  gelassen  wird  llierdmcli 
wird  in  dem  Vcrri^elungsqrliiKler  durch  eine  Feder  der 
Kolben  mit  dem  Vcrriegdungshaken  herunteisesogen  und 
die  Tür  so  Treigegeben.  Das  Offiwn  der  Türen  kann 
dann  \'on  den  Reisenden  vorgenommen  werden.  Die 


beiden  Zyliniler  für  die  TtirschliePuii^'  und  'Veniegeluag 
werden  ol>cn  .am  Türrahmen  ani^ihrarht. 

Heim  .Sch  ießen  lier  l  uren  u  erden  elektrische  Kon- 
takte geschlossen,  die,  in  Keiiieiischaitung  an  allen  1  uren 
aiij^ebratht  in  einer  Leitung  liegen,  in  der  auf  dem  Führer- 
stande eine  Sigiialscheibe  ein>^eNrhaliet  ist.  die  durch 
weiße  Farbe  anzel^,  daß  alle  l  uren  geschlossen  sinil 
und  somit  der  Zug  zur  Abfahrt  bereit  ist  Bleibt  die 
Signalsdwibc  nach  Umlegen  der  Sichenmgskurbel  rot, 
so  ist  das  ein  Zeichen  daltlr,  daß  die  Türen  noch  nicfat 
alle  geschlossen  sind. 

Die  Einftihrungdes  Betriebes  mit  xweietagtgen  Wagen 
wird  itwar  nicht  einfach,  ist  jedoch  nicht  so  schwierig, 
wie  sie  wi.hl  ■  : -.rhcinen  mochte.  Zur  .Xhferti'^ung  des 
Zuge>  ist  liut  jedem  Hahnsteige  ein  Beamter  erlnnlerlich, 
von  denen  der  untere  der  ei^;eiitliche  Fahrdienstleiter  ist. 
Der  Beamte  des  oixien  Halinsteiges  hat  «lie  l'ahrlxieit- 
Schaft  des  oliereii  St' irku  eiKi  ~  ii.u  li  imren  /M  mcKlen. 
Das  erfolgt  zweekmal.'ig  durch  em  Signal,  weiches  mit 
dem  .Schutzgcl.indcr  des  olicren  Hohn.stciges  verbunden 
ist.  Sobalil  <las  Schubtgittcr  hochgezogen  wird,  wird 
auch  das  Auslahrtssignal  mitbetatigt.  Uic  hierai  er* 
forderUchen  Einrichtungen  sind  wohl  nicht  ganz  em&ch, 
IcOmwn  aber  in  dnwandfrei  betriebssidiefer  Weise  aus- 
geRlhrt 


Kleine  Nachrichten. 
Neue  Salinen. 

Elektrische  Bahn  Mahrisch -Ostrau  nach 
Karwin.  Der  ricineindcrat  der  Stadt  Mahrisch-t  »-trau 
hat  bes<  hli -si  n.  die  ihm  im  Juli  M07  als  Danii);l)ahn 
konzessionierte  un<l  bereits  im  Bau  betimllicbe  schmal- 
spurige l,"'iO  cnn  Bahn  von  Mahriseli-<  istniu  iiai  li  Kar- 
win, tiem  Haui)torte  des  österreichisch  si  hlf^i  .r heil  Kohlen- 
revieres.  für  elektrischen  Betrieb  ein/n:  i*  iiie-i  Die  Bau- 
lange  <lcr  genannten  Bahn  «ird  20,ö  km  betragen; 
die  Bahn  erhält  außcnlcm  eine  0,8  km  lange  Abzweigung 
nach  Polnisch-O.strau.  Die  Bahn  ßihrt  zum  größten  Teil 
auf  eigenem  Bahnkörper.  Als  ßetriebastrom  wild  Gleich- 
Strom  mit  750  Volt  Spannung  m  Verwendung  kommen. 

l'ngeCahr  in  der  Mitte  6er  Strecke,  unmittdlnr  an 
der  Bahn,  wird  ein  eigenes  Kraihterk  errichtet,  welches 
mit  2  Damprdynamos  von  je  200  KW  Dauerleisiung  aus- 
gerüstet wird.  Außertlem  koimiit  eine  rulferlKitteric,  be- 
steheiul  aus  ^(}H  Hlementeii  mit  einer  Kapazität  von 
l.jS  .\mp  .St  .  iiml  eine  l'iranimasrhine  zur  .\ufslcllung. 
Der  l'.ilirdnln  t>rsteht  au-  einem  l'rollldraht  von  70  (|mm 
'  Mii  I -1 ':in  i:  Auf  dem  l'"ahrdrahlgestange  wird  noch 
eine  .Speiseleitung  von  2  X  jO  <|mm  yucrschnitt  verlegt. 
Die  elektrischen  Schienenverbindungen  erhalten  ebeniiüls 
70  qmm  Quersdinitt. 

Die  in  erster  Linie  Piir  den  Personenverkehr  be- 
stimmte Bahn  erhält  sedis  vierachsige  Motorwagen,  aus- 
gerlistet  mit  je  4  Motoren.  Die  Personenzüge  werden 
aus  einem  Motoru-agen  und  swei  Bdwaigen  bestdien  und 
I  $0  Reisende  aufndimen  können.  Die  stündliche  Durch- 
schniitsgcschwindigkdt  wird  30  km  betragen.  FUr  den 
Güterverkehr  soll  vorläufig  eine  Lokomotive  beschafft 
werden. 

I  )ie  österreichischen  .Siemen-  ."si  hui  kert  W  erke  «  urden 
mit  der  .\iistiihrung  der  .Streckena,i-u:slun,;  und  der 
Lieferung  des  ma.schine]lcn  und  elektrischen  l'eiics  des 
Kraftwerkes  und  des  Fahrparkes  betraut  — I. 

j  Nutzbarmachung  elektrischer  TriebkraFt. 

>       Elektrisch  betriebene  Schiebebohnen.  Neben 
den  Drehsdidben  spielen  die  SdiiebebUimen  im  Eisen- 


Digitized  by  Google 


Heft  lo. 
I.  April  IW«. 


Elektrische  Kraftbetriebe  und  Bahnen.    Jahrgang  VI. 


l'J" 


bnhnbetriclK:  c-inc  wichtige  Kollc. 
Sic  tlicncn  dazu,  auf  Hnhnhofcn, 
in  \Vaf;cnh;illen  und  Miscnhahn- 
Kcparatunverkstätten  I  .okDmo- 
livcn  und  \V:igj;ons  von  einem 
(ilcis  auf  ein  andere^;,  dazu  pa- 
nllcl  laufendes  bequem  und 
schnell  umzusetzen. 

In  neuerer  Zeit  verwendet 
man  zum  .Antrieb  .schwerer  und 
häufig  {<ebrauclltcr  Schiebe- 
buhnen mit  \'orliebe  den  Rick- 
iromotor.  Dieser  erweist  sich  wie 
in  so  vielen  anderen  Fällen  auch 
hier  w  egen  seiner  geringen  Kaum- 
beanspruchung,  seiner  leichten 
Bedienung  und  seiner  sofortigen 
Betriebsbereitschaft  als  die  ge^ 
eignetste  .Antriebsmaschine.  In 
Rücksicht  auf  den  intermittie- 
renden Betrieb  der  Schiebe- 
buhnen arbeitet  der  Klektro- 
niotor  außerdem  .sehr  wirt- 
schaftlich, weil  er  wahrend  der 
Arbeitspausen  keine  Arbeit  ver- 
braucht. 

Der  Antrieb  erfolgt  unter 
Zwischenschaltung  von  Zahn- 
rad- und  Schneckcnradvorge- 
Icgcn.  Der  Elektromotor  wird 
hierbei  mit  dem  Antricb.smcch.n- 
nismus  in  kompcndiiiscr  Weise 
zusammengebaut,  und  das  ganze 
(ictricbc  um  die  I  .aufradachsc 
pendelnd  und  federnd  ange- 
ordnet. Fig.  220  zcifjt  einen 
solchen,  von  den  Feiten  & 
(luillcaumc  •  Lahmcyerw  cr- 
ken,  F'rankfurl  a.  .M.,  ausge- 
führten Antrieb  vor  dem  Kinbau 
in  die  Schiebebühne.  Auf  der 
einen  Seite  des  Schneckenvor- 
geleges wird  noch  ein  Spill  an- 
geordnet, um  die  zu  verschie- 
benden Wagen  leicht  auf  die 
Buhne  ziehen  zu  können.  Im 

Gegensatz  zu  anderen  Konstruktionen  vcrwenclen  die 
Feiten  &  ( juilleaume- I.aluneyerwerke  für  <len  Antrieb 
der  Schiebebühne  und  des  Spills  denselben  Motor,  w  oraus 


Vig.  »71.    Antieht  einer  verwrikten  .Schifhfbuhnr,  nngftrieben  durch  einen  CleichXrom- 
Ne>>entchloCtno(ur  von  11  ('S  (.eiitHng. 


J'ig.  J2». 


J-Tg  3le    K/flilromorur  <lirfkl  };el:ii)>|>cU  linl  il-.ni  .Vritrirliiincclunitmill 
(^r  eine  Schict>ebuhnr, 


Anuctit  einer  iinver<enktcn  .Schirhcbahne,  ancetrieben  ilurcb  einen  1  JrchMrummoior 
ron  8  l'S  l.eiitoi>(j. 


sich  eine  Frsparnis  an  Kosten  und  Kaum  ergibt.  — 
Zur  Steuerung  der  Bühne  werden  Wendefahrschaltcr 
benutzt,  die  .so  aufgestellt  werden,  daü  die  Bewegungs- 
richtung des  Hebels  mit  derjenigen  iler  Schiebebühne 
Übereinstimmt,  als«)  eine  sog.  symp.ithi.sche  Bewegung 
stattfindet.  Der  Fahrschalter,  die  .Ausloseku))j)lung  des 
Fahrwerkes  untl  die  l'"eststellvt»rrichtung  der  Bühne  werden 
derartig  verriegelt,  daU  «1er  Fahrschalter  bei  verankerter 
Bühne  nur  das  .Spill  in  Bewegung  setzen  k.-inn. 

Die  Stromzuführung  erfolgt  in  der  Kegel  olHririiisch 
durch  Trollcytirähtc  ahnlich  wie  bei  elektrischen  .Strat.'cn- 
bahncn.  Der  Strom  wir«l  durch  K ollen kontak Ii-  abge- 
nommen, die  an  einem  auf  der  Bühne  errichteten  M.iste 
befestigt  werden.  Je  n.ich  der  benutzten  .Stromstärke 
kommen  einfache  oder  doppelte  Kollcnkont.aktc  zur  An- 
wendung. 

.Man  unter'icheidct  versenkte  und  unvcrsenktc  .Schiebe- 
bühnen. Bei  erstcrcn  ist  eine  sog.  Laufgrubc  vorhatulen, 
in  der  die  (Heise  der  Bühne  etwa  40  bis  <;o  cm  ticler 
als  die  unterbrochenen  I-'ahrglcise  liegen.  Bei  letzteren 
sind  l.aufgleisc  und  Fahrglei.sc  in  gleicher  Iliilie  verlegt 
und  an  den  Kreuzungsstcllcn  nur  auf  wenige  Zentimeter 
Länge  unterbrochen. 
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Ansicht  einer  nnvrrienkKn  S<bif1>rl>iihnr  iiir  ilie  kj;!.  Ki«ii1>nhnwnli«<äii<  in  ItiikarM.  angttrirbrn  liiireh  einen 
C>lcichsIioniniotur  «un  lo  l'S  Leistung. 


In  Fiff.  221  ist  eine  von  »icn  I'cltcn  &  Guillcaumc- 
I.nhmeycruerken  ausgeführte  versenkte  Schiebebühne  ab- 
gebildet. Der  .Antrieb  e^fol^^t  c)urch  einen  <ileiclistruin- 
Nebenschlußmotor  von  1 1  l'S  Leistung  bei  1 50  Volt  Be- 
trieb«pannunff  und  6"o  Umdr.i  Min.  Die  Abbildung 
zeigt  die  Hcnutzung  des  .Spills  zum  I  Icranzichcn  einer 
Lokomntivc.  Die  Schiebebühne  wurde  an  die  K^l. 
Misenbahn«erkslallen-lns]>eklion   Siefen  i.  \V.  geliefert. 

iJie  in  Fig.  222  wiedergegebene,  von  den  Feiten 
&  (luilleaume  l-ahmeyer«erken  mit  elektrischem  ,\ntriebc 
ausgcriistetc  Schiebebühne,  die  in  der  Kgl.  Werkstiitten- 
lnspektion  zu  Frankfurt  a.  M.  im  Betrieb  ist.  gehurt 
zu  den  unvcrsenkten  Bühnen.  Sie  wird  durch  einen 
;i.synchronen  Drehstrommotor  mit  Sehleifringanker  ange- 
trieben, <ler  bei  I  10  \'ült  Betriebsspannung  und  2200 
Unidr.i.Min.  S  l'.S  leistet.  Die  rieschwindigkeil  der  voll- 
belastctcn  Bühne  betr.igt  0,y  m,'Sck. 

\'<>n  zwei  gleichgroßen,  mit  Gleichstrom  betriebenen, 
unvcrsenkten  .Schiebebühnen,  <lie  von  den  F-'cItcn  & 
( iuilleaume  -  I  Jihuieyerwerken  an  die  Kgl.  Kiscnbahn- 
»erkslalte  in  Bukarest  geliefert  wurden,  ist  die  eine  in 
l'ig.  223  dargestellt.  Der  zum  Antriebe  dienende  (ileich- 
strommotor  mit  Compnundwicklung  hat  eine  Leistung 
von  10  l*,S  bei  einer  Betriebsspannung  von  440  Volt  und 
1400  l'mdr  JMin.  Jede  dieser  Bühnen  hat  eine  .Schienen- 
lange  von  7  m  und  ist  für  eine  Tragfähigkeit  von  t6  t 
gebaut.  Die  beiden  Schiebebühnen  sintI  ebenfalls  mit 
einem  Spill  ausgerüstet,  das  vom  gleichen  .Motor  ange- 
trieben wird. 

Der  mechanische  Teil  der  in  l'ig.  221  bis  223  ab- 
gebildeten .Schiebebühnen  wurde  von  der  l'irni.'»  Karl 
Schonck,  Darnist.idt,  geliefert. 

IWmerkt  sei  noch,  daß  auch  Schiebebühnen  mit 
Handbetrieb  ohne  grol.M:  .\nderung  für  elektrischen  .\n- 
Irn-b  umgebaut  werden  können,  weil  tlie  .\nordnuni.;  des 


mcchanLschcn  Teils  im  allgemeinen  unverändert  über- 
nommen wertlen  kann.  Der  Handbetrieb  wird  meisten-s 
beibehalten,  um  als  .Nnibehelf  zu  dienen,  wenn  der  elek- 
trische Strom  einmal  ausbleiben  sollte. 

AuUk'r  den  beschriebenen  Schiebebühnen  haben  die 
l''elten  K:  Ciuilleaumc-I -ihmeyerwerkc  noch  eine  große  An- 
zahl versenkter  und  unversenkter  Bühnen  mit  elektrischem 
Antrieb  au-sgerusicl,  von  denen  hier  nur  crw.ihnt  seien: 
Die  Lokomotiv- Schiebebühne  für  die  Kgl.  Misenbahn- 
werkstatten-Inspektion  zu  Karthaus  bei  Trier,  die  Schiebe- 
bühnen für  die  Kgl.  VVcrkslatten  lnsjiektionen  in  Breslau 
und  ("iiittingcn.  die  Bühnen  für  den  Bahnhof  in  Kiew 
(KuUlandj  etc. 

Wirtschaftliche  Untersuchungen. 

Der  Direktor  der  Arad — Csanader  Vereinigten  F.isen- 
bahnen,  A.  .Sarmczry.  hielt  im  Ungarischen  Ingcnieur- 
und  Architekten- Verein  am  14.  Marz  HX)"  einen  \'ortrag 
über:  „Die  Bedeutung  der  Motorwagen  im  Eisen- 
bahnbetriebC",  welcher  \'ortrag  als  .Sonderabdruck  der 
Wiichen  kevue  des  L'ng.  big.-  u.  Arch.-\'ereins.  Jahrg. 
.\.\VI,  Nr.  1 1  vom  24   Marz  i<X>7.  erschienen  ist. 

Wir  entnehmen  dieser  Abhamllung  n.-»chstehcndc 
rabcllcn,  welche  bemerkenswerte  Aufschlüsse  über  <lic 
Zugfiirderungskosten  und  Inst.indh.tltimgskosten  verschie- 
dener Motorwagen  in  ein  und  demselben  Betriebe  sowie 
über  das  auf  einen  l'ahrgast  entfallende  Zuggewicht 
ergeben. 

Die  Tabelle  I  zeigt  uns  den  Einfluß  der  Wagen- 
geschwindigkcit  auf  ilcn  Brennmaterialverbrauch  (indem 
ja  der  Luft«  i«lcrst.nncl  mit  dem  (^»uaelrat  <ler  (ieschwin- 
digkeil  wächst).  Bei  gleicher  ( leschwimligkcit  und  gleicher 
Leistung  verbrauchen  die  Benzin-l-llektromotorvvagen  niehr 
Schiiiierniateria!  als  die  Dampfmotor«  agen;  die  Bedienung 
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der  erstgenannten  VV.ngcn  ist  jedoch  einfacher  und  billiger. 
Die  Kosten  des  BrcnnmateriaJs  sind  (in  Aiad)  für  beide 
Motorwagengattungen  nemlidi  gicichgrafl. 

Au«  der  Tabdie  II  enefaen  wir,  daß  das  Zugs- 
gewicht  pro  Sitzplatz  bei  den  benzin -elektrischen  ZOgen 
am  geringsten  ist.  I".s  folgen  d.inn  die  I).Tmpfm<>tiir- 
wagcnxUgc  und  7\ilet7.t  die  Züfjc  mit  vorne-ip.mntcn  kleinen 
Lokomotiven. 

Die  Anid — t's;in.i<ter  NCrcini^^lcn  I'.isenb.ihnen  h.nbcn 
außer  dem  Motorwa^cnlH-iricl)  ,iurh  1  .okomotivbetricb 
ftir  die  eigentlichen  I'crsoncn-  un<.l  Uistiüge.  ICs  w.iren 
die  Einnahmen  und  Ausgaben  durchschnittlich  (von  i<xk) 
bis  1907  lUr  die  LolcomotivzUge  und  von  1904  bis  1907 
Kar  die  Motorwagensiige): 
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Während  also  die  Per.soncnzüj;c  p.i^^-iv  nrhi  it(.a  .ml 
jeden  Rei.scntlcn  konmien  i.ovt  lutes  (u-uirlit'i.  rr^^ehen 
die  iMotonv.ijjenztJ>,>c  uiul  einen  Keis<  n<i<-n  KMininen  mir 
0,3481  rolc-s  (  '<c\K,c}u)  ein  j;;in/.  .sclv^nes  I■:rIra^^^is 

Vor  Kintnhrun^    .Icr  ^Iotor^v,^■;en  iim  J.ihrc  lyo.») 
"un(ef);;i/ir;ich  i05jo<jj  IVrsonen  hct,.rdert  undK850t88 
^genommen.    .Vach   lünfuhning  der  Motorwagieo  (1903 
Im  1906)  strcsr  die  Fnquena  bedeutend,  und  im  Jahre 


1906  wunien  scbon  3238740  Personen  lH.i,>r>iert  und 
rd.  K  1 300000  eingenommen.  Man  sieht  aL>o,  daß  bei 
so  günstigen  VerfaiUtnisaen  Air  Motorwagenbetrieb,  wie 
dieselben  liei  den  Arad — Csandder  Vmfaii^en  Eiseo» 
btihnen  vorliegen,  die  Motorwagenzüge  den  Lokomotiv- 
7U};en  bedeutend  UbericRcn  sind.  Alles  Nähere  m.ig  aus 
der  eingangs  cnv.ihnten  Abhandlung  entnommen  werden. 

P— r. 

QetohifUielies. 

Die  Aktiengesellschaft  Mix  &  Genest  h.it  den 
wahreiul  tler  letzten  Monate  .lu^mliihrtrn  l'niziiij  Vi>ll 
iiiiki  und  nunmehr  ihre  sämtlichen  liisliir  ^elnnnt  j^e 
le(;cnen  Kabrikbetrieix'  in  ilrm  stattlichen  Neiih.iu  .Schmie- 
bcrg-Ilerlin,  (leneststralJe  5  9.  vereinigt.  Die  erheblich  er- 
weiterte H,iu,nhtciUing  für  Instail.-itionen  von  Telephon« 
und  Telcgrnphcnanlagen  und  der  Stadtvctkauf  sind  in 
der  frülieren  l^auptfajirik  Bülowstraüe  66  zum  leichteren 
Verkdir  mit  der  aii^eddmten  Stadtknndschaft  verblieben. 
Diese  Fabrikgrandstiicke  snid  jetzt  in  die  Verwaltung  der 
»Tndustriehof  BfilowstraOe«  G.  m,  b.  H.  überge;,'angen, 
die  seinerzeit  mit  M.  Sfjoooo  Kapital  zu  <icm  Zwecke 
.mt;ruiHlct  wor»ien  ist.  die  Räume  andcr\veitifj  7.ii  ver- 
mieten. .An  dir  Imliistrieh«,)'  liul,  str.ilie  (I  ni.  b,  II. 
ist  die  .Xklien^^t'sen-.rlialt  Mi\  tV  <  ieiu  -.t  noch  mit 
M  J5iHK«>  beteiligt.  Die  lu  ue  l'ahrik .  uiiinilu  lh.ir  an 
den  Bahnhöfen  l'apcstraÜc  der  Vorortbahn  und  der  King- 
bahn gelegen,  ist  modern  und  auf  cia-s  z\\eckinal3igstc 
gebaut,  wodurch  itir  die  Fabrikation  wesentliche  Erspar- 
nisse und  Eriekfaterungen  Air  die  Verwaltung  erwartet 
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werden.  Zur  Steigerung  der  Leistuni^slahi^kcit  sind  Ma- 
sdiinen  neuester  Konstruktion  angeschafTt  worden.  Ferner 
Iwt  Se  Firma  auOer  den  bereits  in  Hamburg  und  Köln 
itowie  im  Auslande  bestehenden  FSialeo  in  ßrcfilau  eine 
neue  Zweigniederlassung  unter  der  Leitung  langjähriger, 
mit  den  Vcrtiältnissen  besten»  vertiaater  MitarbeHer  er- 
richtet, um  ihren  zahlreichen  Atanehmem  in  den  Ptovinzen  ' 
Schlcidcii  und  Tosen  eine  dnekle  und  schnelle  Bedienung 
zu  gewalirlei'-ten. 

Aus  den  Geschäftsberichten. 

iJcm  Betriebsbericht  für  1906  der  städtischen 
Strafsenbahn  zu  Freiburg  i.  B.  iiuiu-hmen  wir: 
Die  Gesamtzahl  der  /nhlciulcn  l''ahrgastc  hat  wicdcnim 
eine  Zuwihme  von  v.^^S  ("ti  Vorjahre  9.701»,,  erfahren 
und  ist  von  4379872  auf  48 11 209  gestiegen.  Aber  auch 
die  Einnahme  für  das  gefahrene  WagenicÜometer  der  ge- 
samten Bahnanlage  aeigt  in  dem  abgelaufenen  Betriebs* 
jähr  wiederum  eine  erfreuliche  Zunahme  und  zwar  von 
45,85  auf  46,53  IT.  Dagegen  ist  der  Retriebskoeffizient, 
d.  h,  d.is  V'erhaltnis  iU't  reinen  Hctriebsaus'jabcn  zu  den 
(ii'samti  inn.iliim  n,  \  <>ii  ;  /.  I K  auf  '«..S:;"  ,,  anncstic;;cn. 
iJicsc  klfinc  \  crMlikthlcruiit^  \c\ivs  N  crhaltnisM-'s  ist  in 
der  1  i.iii;ii>aolic  auf  diu  all^fiiicine  l'cuerun^;  aller  Mate- 
rialien, -.««lanii  aber  auch  vor  allem  auf  ilie  I'.rhnhunt,' 
der  I'crsonalkostcn  /uruekzufuhrcn.  I)ii  s<-  l<  t/.ti  rc  hat  ini 
Hcricht-sjahr  allein  8,1"^,  betragen  und  hat  ihren  Grund 
in  einer  erheblichen  Besserstellung  des  gesamten  Personals 
der  SiraBcnbahn. 

Neben  dieser  Mfhohung  des  Hetriet>sk<)effizientcn  hat 
aber  auch  die  durch  die  ErweiterungskoAten  der  Linie  C 
berbeigeSihitB  Vermehrung  der  Smenhist  ihren  Einfluß 
gehend  gemacht,  so  daß  das  «fa-iachafUiche  Ergebnis 
fks  Unternehmens  hinter  demjenigen  des  Vorjahres  im 
ganzen  etwas  zuruckj^eblieben  ist.  Die  gesamten  Ein- 
nahmen der  Bahn  '-ind  zwar  von  M.  4491^95,33  auf  ' 
M  .jS;  mier  iini  'i.'>i  {i,20\°„  anKeuarli-ni.  ;^'li-irli- 

zeiti^  h.ilu  n  .ibi-r  auch  ilif  AusfjalK'n  für  \  er/.insun^  und 
Tilgung  eine  Ivrhühun^'  \  011  M  1  l2  4<'i('>,Jo  .auf  M.  I  2f>iijO.J$ 
oder  von  14,23  16,801'',,  un<l  die  \'crwallunj;s-  und  He- 
triebsaus^;aben  eine  solche  von  M.  280428,63  auf 
M.  316498,^5  oder  von  12,86  (3, 72)%  erfahren,  so  daü 
bei  der  auch  in  diesem  Jahre  erfolgten  KUcklagc  von 
M.  20000  in  ilcii  ivrneuerungsfonds  eine  Rcinablicfcrung 
an  die  .St.idtk.-üvse  von  nur  M.  21900  gegenüber  M.  37000 
im  Vorjahre  verblieben  ist.  Die  finittoveninzung  ist  von 
9,0 j  auf  7%  zurückgegangen. 

Am  Schluß  des  Beiichtsjahres  hat  die  Gesamtlänge 
aller  Strecken  9,64  km  auf  öflendichen  Straßen  und 
n,2;  km  .tuf  eigenem  Bahnkörper,  zusammen  abo  9,89  km 
belrai;en. 

A.  kennwe^  — lor.tti.slraße   .    .    .  2.76  km 
H.  I.ehcnerstraßc — Lorcttostraßc  .    .  2,74  » 
C".  .Schwabentorbrucke — VValdsee    .1,81  » 
U.  LorettostraOe— Güntcrstal .   .   .  2.58  » 
zusammen  9,89  km 

Die  I.anj^e  der  durdigcfaenden  Gleise  auf  diesen 
Linien  belauft  sich  auf  16,16  km,  wozu  an  Gleiswechsdn, 
Au&tellgleisen  und  Depotgleisen  noch  I,a6km  kommen, 
so  daß  sich  die  Gesamtlänge  aller  Gleise  einsdiließlkrh 
fler  Nebengleise  auf  17,43  km  bdäuft. 

Die  Einwohnerzahl  von  Frciburg  i,  B.  hat  am  Schluß 
des  Rcrichtsjahrc-'i  etwa  70000  .Seelen  betni};cn.  so  daß 
auf  loocw  lünwohner  1,25  km  Sirci  k(nlan^;e  enlf.illen. 

Die  •^es.inite  I..int;e  des  1- aiirtirahto  belra:;!  ein- 
»clilieLMieli  aller  l  in  und  .Neubauten  2 1,1 8  kin  l:s  i--t 
Uber.ill    noch    Kuiidkupferdraht    von   8,05  tnin  Durch-  > 


me^ser  verwendet.  Die  am  I".nde  des  Jahres  vorgenom- 
mene Messung  des  Fahrdrahtes  hat  an  einer  der  meist 
beanspruchten  Stellen,  wo  der  Arbeitsdraht  <;t:ttt  der 
sonst  üblichen  5,50  m  nur  4,25  m  Uber  Schienenhdhe 
liegt,  nach  5'/4jähriger  Betriebsdauer  ehie  größte  Ab- 
nutzung von  0^69  mm  oder  0,35%  des  urspritnglidien 
Quersdinittes  von  52,17  qmm  ergeben. 

Der  Wagenpark  besteht  aus  27  Triebwagen  zu  16 
.Sitz-  und  1 5  Stehplätüten,  einem  geschlossenen  .'\nh.ingc- 
wagcn  zu  16  Sitz-  und  16  .S(eli]>lat/.en,  drei  ^esL-hlnssenen 
.\nhange«at4en  zu  IS  Sil.»  und  16  Stehplätzen,  drei 
Mifenen  Anhangcwageii  /u  Sitz-  und  t6  Stehplätzen, 
einem  Salzwagcn  mit  .srlinci'|)tluf;. 

Die  \\  aj^en  sind  samtlich  zw  ei.ichsig,  die  l'riebwagcn 
besitzen  zwei  .Moloren  der  1  y]>e  L)  I4'20  von  Siemens 
und  1  lalske  mit  einer  .Norni.alleislung  von  je  1 2  l'S. 

Die  seit  Anfang  des  Betriebes  gemachten  Beobach* 
tungen  Uber  die  ungleichmäßige  Abnutzung  der  Radreifen 
bis  zu  3  mm  des  Durchmessers,  das  einseitige  Anlaufen 
der  Spurkrinze  dnes  Radsatzes  und  das  hierdurch  he^ 
licigefuhrte  Schlingern  der  Wagen  hat  dazu  geführt,  daß 
neuerdings  die  Aehslagerfcasten  in  den  Achsgabcln  des 
L'nler^;e>lelles  in  luiriznntaler  Kiclituni;  feslgestelll ,  tlas 
Alwlrehen  dei  KadiLireii  mit  lpe-.nnileren  .Meßinstrumenten 
^;enau  nachj^i  pniri  und  die  heiiieii  .\chscn  in  die  Achs» 
gabeln  ;;i'nau  |i.iralli-l  zueinander  i'inf^ehaut  «cnlcn 

l'.me  andiTueite  Abhilfe  lia'.te  M<:h  troiz  -.orj; faltigen 
Sortieren-,  der  Ka<lreiten  nach  ^;leicher  Harte  «ies  Mate- 
rials nielil  erreichen  kissen,  da  der  auf  tler  Ziihnradseite 
befindliche  Radreifen  stets  eine  kleinere  .Abnutzung  zeigte 
als  derjenige  auf  der  anderen  Seite  der  .Achse.  Und 
diese  Erscheinung  ließ  sich  auch  trotz  der  größten  Sorg- 
falt bei  der  Vornahme  der  oben  genannten  Sortier-  und 
Dreharbeiten  nicht  beseitigen,  so  daß  gelq^antlidi  der 
Hauptrevtsion  der  Wagen  stets  viel  Material  von  den 
Kadern  abgedreht  werden  mußte,  um  wieder  laufGthtgc 
Spurkranze  zu  erhalten.  Hierdurch  aber  ist  eine  häufigere 
I-.rncucrung  und  öfteres  N'achtirchen  der  Radreifen  und 
weiter  bi'deutcnilc  h'rhohung  <lcr  Wagenuntcrhaltungs- 
kostcn  bedingt  gevvesen 

Um  nun  die-em  l'belstande  nach  ij^lichkeit  ab- 
/iilieHen,  sind  enii^^e  .Mel3instrumenle  beschallt  worden, 
mit  Hilfe  derer  die  fraglichen  .\rbeilen  genau  nachgeprüft 
werden  können.  I)iesc  Prüfung  bezieht  sich  insbesondere 
darauf,  daß  die  Durchmesser  der  Radreifen  eine*  Rad- 
satzes genau  gleich  sind,  daß  das  Spurmaß  von  1000  mm 
zwischen  den  RoUkanten  der  Spurkränze  scharf  einge- 
halten wird,  sowie  endlich,  daß  auch  die  Mitten  der  Bau* 
flächen  sich  genau  ^rmmetrisch  zur  Mitie  der  Achse 
befinden. 

ITm  die  .Achsen  genau  ivtrallcl  zu  stellen.  \vcr<lcn  in 
d.Ts  fntcrgcstell  auf  beiden  l-"l,ächen  der  .Achsgabcin 
.Stahlbleche  von  ent-preclu  lulen  .Starken  aufgeschraubt 
un<i  der  jjleiche  .\bs[.in<l  zwischen  der  vnrderen  unti  <ler 
liinteien  Aths^abel  und  ebenen  ili.i;,'rjiial  nael!,;e])rufl. 
Hiernach  niu^^i  11  die  .\ch>eii  n)it  ihren  Radreilen  von 
genau  gleichen  1  Jurrlimessern  und  mit  |..'enau  paralleler 
I'.instcllnng  auf  i  im  r  geraden  Gleisstrecke  ohne  l'ncben- 
heiten  den  W.i^rii  auch  geradlinig  «citcrfuhren.  Bisher 
dagegen  b>t  durch  den  einseitigen  Antrieb  der  Wagenachse 
das  auf  der  Seite  des  treibenden  Zahnrades  sitzende  Rad 
nebst  Achslagerkasten  zuersi  dem  Spidranm  von  5^-6  mm 
zwischen  den  Achsgabehi  vorgceilt  und  hat  erst  dann 
eine  Drehung  auch  des  anderen  auf  der  gleichen  Achse 
sitzenden  Rades  bewirkt,  wobei  ein  durch  die  'I'orsions- 
spannung  lu  r\  ■  irj^i  rnlVm  -.  u  icderholtes  Rollen  umi  Schleifen 
diese«  Rades  unii  dadurch  eine  schnellere  .Abnutzung 
ilc-^e'.ben  stattgefunden  haben  tnuiy  Infolge  des  Fest- 
stcliens  der  .Achsen  in  hohzunialer  Richtung  werden  je- 
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doch  IjL-iilc  Kader  ilurcii  «icn  .Anlricl)  de  Motors  zugleich 
ins  Köllen  kommen  müs'-en ,  ab|^cschen  von  kleineren 
Schwingungen  in  der  Drchrichlung  um  die  l.anf,'sachsc, 
«■eldie  infolge  der  lllastizitit  des  Materials  der  Achsc 

unveraieidlich  sind,  sofern  man  von  besonderen  Vorkeh- 
rungen wie  ssmmetriscbem  Antriebe  od.  dgl.  absieht. 

Das  Festatellen  der  Achsen  ist  zu  Anfang  des  B«- 
ricfatsjahfcs  aust;eführt  worden,  so  daß  sich  dessen  Wir- 
kung aus  den  unten  an(;crührten  Zahlen  über  Laufdaucr 
der  Radreifen  und  mittlere  I.auflänye  zwischen  zwei 
Hauptrevisionen  noch  nicht  erkennen  laOl.  Ms  kann  je- 
doch jetzt  schon  fesl^estelll  u erden,  daß  die  I.aufdauer 
sich  Ijcdcutciid  crii  'hcn  wird  und  daß  sich  irjjenilvv eiche 
Miüstande  bisher  nicht  gezeigt  haben.  Iis  soll  jedoch 
nicht  unerwähnt  bleiben,  daß  beim  Durchfahren  enger 
GletskrUminungen  eine  gewisse  Unruhe  in  dem  Lauf  der 
Wagen  durch  ruckweise  kleine  seitliche  Hcwcgungcn 
(S|Me£^ang)  auftritt,  was  bisher  jcctoch  zu  erheblichen 
Bdastiguogen  oder  ni  Beschwerden  keinen  Anla0  ge- 
geben bat 

Die  hn  Berichtsjahre  bezogenen  Radreifen  haben  eine 
Festigkeit  von  Ho  kg  auf  i  qmm  bei  13%  Dehnung  auf 
100  mm  Lange  gemessen.  (.Schlui)  rulgt.) 

Neue  Bücher. 

Lehrbuch  der  allgemeinen  mechanischen 
TedinolOgie  der  Metalle.  Von  Dipl.  Ing.  Herrn. 
Meyer,  Oberlehrer  an  der  KrI  Maschinenbau-  und 
Hiittenschule  zu  Gleiwitz.  Mit  262  Abbildungen.  (Grund- 
riß des  Maschinenbaues,  Ii.  Band.)  Hannover  1907,  Ver- 
lag von  Dr.  Max  Janecke.  Preis  broschiert  M.  6,  ge> 
blinden  M.  6,80. 

Der  Verfasser  wollte  in  dem  vorliegenden  Buche 
dn  I^hrbuch  der  allgemeinen  mcch.inischcn  rcchnologie 
der  Metalle  schaffen,  tias  in  erster  I  lnio  für  den  Studien- 
gang  an  Maschinenbauschulen,  IVchnikcn  und  .Tlinhchen 
Fachschulen  zugeschnitten,  den  .Schüler  mit  dem  Not- 
wendigsten aus  dem  (iebictc  der  mcch.inischcn  Techno- 
logie in  seiner  Anwendung  auf  den  M;ischincnbau  be- 
kannt ni.tcht,  so  daß  er  die  für  .illgcmcinc  Zwecke  ab 
gefaßten  und  daher  sehr  umfangreichen  ähnlichen  Werke 
entbehren  kann. 

2m  Verib^jung  seines  Zn-eckes  hat  der  Verfasser 
äußerst  sahireiche  und  meist  sehr  deutliche  Abbildungen 
der  in  Frage  komn»enden  Maschinen,  Werk^tcugc  und 
Kinrichtungen  etc.  in  Schnittzcichnung  und  BilddarstcUung 
wiedergegeben,  welche  den  Text  wirkungsvoll  untCTSttitien.  ' 

I)as  Huch  zerfallt  in  zwei  Hau])tteilc:  ' 

Der  erste  reil  betl.'xndelt  ilie  rmlnrmung  der  Mel.-ille 
auf  (irund   ihrer  Schmekbarkcil  iCjicßerci);  der  zweite 
1(11  behandelt  die  Umformung  der  Metalle  auf  Grund  I 
ihrer  Hildsamkeit. 

Im  ersten  Teil  werden  in  ubersichtlicher  Reihenfolge 
die  hauptsächlichsten  Gußmetalle,  Schmelzofen,  Formerei 
md  Gießerei  bdiandelt  und  bis  au  den  neuesten  Fort-  ' 
sduüten  der  Technik  auf  diesem  Gebiete  verfolgt,  und 
dürfte  der  Leser  aus  diesem  TeA  des  Werkes  ein  sehr 
anschauliches  Bild  Uber  die  ICntstehuni,'  des  fertigen  tiuB- 
stiickcs  aus  dem  Rohmetall  erhalten.  Die  abseits  der 
l;isenU.;,'ierungen  stehenden  anderen  .Metalle  b/w .  Met.ill- 
legierungen  sind  nur  ganz  knapp  auf  eine  .Seite  (S.  <S| 
zu.s.-immengcdrangt.  Da  dieselben  bei  dem  .Aufschwung 
der  Elektrotechnik  und  Automobilindustrie  jedoch  eben- 
falls one  nidit  unwesentlkrhe  Rolle  im  neueren  Maschincn- 
Ihhi  spiden,  so  dürfte  eine  etwas  ausführlichere  Angalie  ' 
dieser  Legierungen  bei  einer  Neuauflage  des  Werkes  su 
empfehlen  sein.  Verhalten  sich  doch  die  Produlctions- 
nengen  der  neben  dem  Eisen  veiarbeiletcn  Unedel- 


metalle  zu  jenem  wie  etwa  1  :  20  und  ihr  Geldwert  wie 
etwa  1:2. 

Im  zweiten  Abschnitt  sind  die  formgebenden  .Ar- 
beiten behandelt,  und  zwar  besonders  ausfuhrlich,  ihrer 
Bedeutung  cntsprcciiend,  die  des  Schmiedens  und  Walzern. 
Bei  Besprechung  des  letrteinu  Kapiteis  wUnlen  kurze 
Angaben  und  .Abbildungen  Uber  Schweißöfen  zur  £^ 
wärmung  des  Walzgutes  zweckdienlich  sein,  desgl.  solche 
über  Kaltw.alzwefke.  besonders  zur  Herstellung  der  Kisen- 
bander.  die  ja  in  der  Massenfabrikation  an  Stelle  der 
Hlcclitafeln  eine  außerordentlich  wichtige  Rolle  als  Vor^ 
produkt  spielen. 

.■\ni  .Schhi-^se  i|cs  zu4-ilen  leilcs  ist  noch  c-ino  .-Xb- 
handlung  über  die  Herstellung  von  Kohren  gegeben, 
welche  die  wichtigsten  derartigen  Methoden  in  Kürze 
bespricht. 

Bei  dem  .Mangel  an  Müchern,  die  den  Stoff  der  all- 
gemeinen mechanischen  Technologie  der  Metalle  auf 
das  für  den  Schüler  Wichtigste  in  knapper  Form  dar- 
gestellt zu.sammcndrängen ,  kann  das  Ivrschcincn  vor- 
liegenden Buches  nur  begrüßt  werden.        .\.  Hilpert. 

Zeitschriftenschau. 

(*  MmiM  Mit  AbMMMSCB  In  Text  oder  mr  Ttfdn.} 
A.  Gcwinnnng  und  Übertragung  elektrischer  Triebkrait 

I    G.nnze  Kraftanl  .ur,.  n  iKra  ft  W  erkel. 
Lea  usines  electriques  du  littoral  Meiliterraneen.   l.  in 

dustrie  ele<-triiiue,  10  .\<>\'.  1907  und  n  1  le/  1  - .  ) 
Der  l'isprung  i.U:-  .\el/es  von  Kr.df.verkcn  am 
Gestade  des  Mittcllaiidiscben  .Meeres  reicht  auf  1897 
zurUck,  als  eine  Gesellscliaft  gegründet  wurde  zwecks 
Ausnutzung  der  Wasserfälle  des  Var  an  der  MUn- 
dung  von  Mesda  zur  Stromversorgung  von  Nizza. 
1899  paditele  die  Straßenbahngeaeiliichaft  dortsdbst 
die  Fülle  und  baute  hi  Nizsa  ein  Unienmk  nät 
Hilfsdampfmaschinen.  Nachdem  eine  Marseüler  Ge- 
sellschaft die  Rechte  zur  Ausnutzung  der  Wasser- 
falle des  Loup  erworben,  vereiingte  sie  sich  mit  der 
vorgen.tnntcn  zur  Gesellschaft:  1-^nergie  electrique 
du  littoral  Mediterranceii  mit  l-'rs  4  .\Ii||.  Kapit.d, 
welches  inzu Ischen  auf  i.,'  .Mill.  anL;e'.\achsen  ist.  wx/.u 
noch  31  Mill.  Obligationen  komtnen.  Zur  V'erfiigung 
standen  7500  KW,  die  jedoch  bald  durch  weitere 
Wasserkräfte  bei  Entraigues  und  La  Siagne  erweitert 
wurden.  Später  kamen  dazu  Brillanne -V'illeneuve. 
Weitere  Geadlsciaften  erwarben  Waaaerkräfke  in  dieser 
Gegend. 

Nachstehende  Tabdie  ergibt  eine  Übersicht  Uber 
die  jetzt  bestehenden  oder  im  Bau  begriffenen  Werke: 
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Alle  diese  Werke  sind  in  ihrer  I-cistunj^-ifahif^kcit 
sehr  sclns  ankcnd,  da  die  GletscherHüssc  im  Winter 
sehr  niedrigen  Wasserstand  haben,  während  die  anderen 
umgekehrt  nn  Sommer  ihren  niedrigsten  Stand  auP 


Mittels  Wasserbehälter  kann  man  diese  Schwan- 
kungen  nicht  aulhehnien,  aber  durch  Gnipipkrung 
der  eimelnen  Weike  miteinander  ist  ein  Ausgleich 
SU  enieten.  Der  Arbeiisverbrauch  ist  auch  schwankend, 

und  mr  Regulierunji  sind  an  verschiedenen  Stellen 
des  Kraftnetzes  I)rini]>rkrart\vcrke  eingerichtet. 

Nachstehende  Tabelle  zeigt  einen  Teil  derselben. 


Werk 


Cap  Hartia  .   ,  . 

MoM«  Oiila  .  .  . 

RiMO  (Hlee)  .  .  . 
.Sabte  AsMhe  (Niee) 
Mougint  •  .  .  . 
Ilrunrt  et  U  Umbiite 
Saitii   Ginin  (Mir| 

Art«  

Conpagnie  da  Gai  dtl 
ManeOle    .   .  .1 


|^t«(»ll|{, 

in  KW 


Maichla«! 


»»5 
I  WS 

3000 
1  500 
45« 

6750 
3000 

3  7SO 


11  Curtis-Turltinc 
I  WrchwUtmniiBas«biDC 
J  CMrlivTiirl)iii«n 
S  WecbKUtrummuchfaMII 
WccbicUlTOBUiMschinca 

[S  WechMlMiummucliInca  V.  11*5 

[I  Cmtil-Turtiiti;  von  liaS 

\  Curliü-Tnrhinen 

4  Ciiitii,  Tuiliinea  voa  750 

I  Cutt»  Tiubine  «m  JCMO 

1 1  TmWne  VOR  tisj 

1 1      •       t   3000  I 


Da  die  einzelnen  Werke  mit  verschictlen  hoher 
Spannung;  arbeiten,  «ich  aber  j;L'^;ei;>i;iiiK  ZLit.scilsi; 
unterstützen  müssen,  crij.ih  sich  Hie  Xotwciulij^'Ucit, 
zahlreiche  l'ntcrwcrkc  mit  l'mfurnicrn  ctr.  an/u- 
ordiien  Die  Werke  arbeiten  im  Prinzip  nicht  parallel, 
siMiiiern  uti;il)l)aiii;ig  vuneinaiidcr,  wodurch  die  Rege- 
lung der  Spannung  erleichtert  wird  und  Unf^e 
lokalisiert  bleiben.  Mittels  l'mfnrmer  und  Um- 
sctiaher  können  sie  parallel  gebracht  werden. 

Die  Hauptstroraabnehmer  sind  durch  zwei  ge- 
trennte Ijeitungen  gesichert;  sie  können  von  jedem 
beliebigen  Kraftwerk  atis  veiMigt  werdoi.  Du 
'  gaoie  Nets  ariwitet  mit  35  Perioden  «nd  der  Strom 
wird  vielfiich  diieict  sur  Befeuchtung  verwendet.  Die 
Spannung  in  den  einzelnen  Leitungen  wird  durch 
automatische  Regler,  die  an  den  Turbinen  sitzen, 
erhalten  [System  Thurj'  oder  Tirill) 

Ivs  wiril  fi  rncr  die  riirbinrnscsrhu  iniii^^kcit  ge- 
re;;elt,  und  /.wiiz  durch  Kcj;ler,  die  mittels  Hills- 
maschinen  getrieben  werden,  wobei  letztere  entweilcr 
direkt  durch  Kraftwasser  oder  indirekt  mittels 
I*umpen  und  VteÜol  von  25  .\tm.  betätigt  werden. 
An  einigen  Stellen  des  Netzes  genügte  diese  Kege- 
limg  nicht  und  man  ZKeigtc  dort  von  der  Haupt- 
leitung  eine  Nebcnldtung  ab,  in  wckher  geringe 
Belastungssdrarankungen  im  Hauptneu  stark  ver- 
gröGert  und  mhtels  Transfermaiors  tieseit^t  werden. 

Die  Spannung^schwankungen  bewegen  sich  swi- 
schcn  5  und  lu'-i,,. 

F.  Berg-,  Hättenwerka».  Fabrikbetiiebe  und  deren 
Unterhaltung. 

Elektrische  Induktionsöfen  und  ihre  Anwendung  In  der 
Eisen-  und  StahlilMittStrie.  Von  V.  Engelhardt. 
(B  1.  /  ,  31.  Okt.  1907,  7.  Nov.  1907,  14.  Nov.  1907 
und  21.  Nov.  1907,  S.  tost,  IO84,  1104  und  1124.)* 
Die  ladmiscli  verwendetöi  Induktionsöfen  bestehen 
aus  einem  durch  eine  primäre  KuprerwicMung  er- 
regten Transformator,  clessen  Sekundärwicklung  durch  . 
die  mit  Meullen  oder  Metalleneen  gefiiliie  Scfamels-  1 


rinne  ilar^t-stcllt  wird.  Das  Schmelzgut  erhitzt  sich 
infolge  der  in  <ler  Schmelzrinne  fließenden  starken 
Strome  bis  zur  Schmelztemperatur.  Die  liblichen 
Temperaturen  in  den  Induktionsöfen  sind  1600  bis 
1830**  C.  Vorteik  der  Induktionsöfen:  1^  kann 
durch  Zntaaunenschmelzen  entsprechender  Rohstoffe 
Stahl  von  genau  vocatu  bestimmter  Zusammensetzung 
hergeatdit  werden.  Da  die  WSrmeentvncklung  im 
Schmelzgut  selbst  stattfindet,  arbeitet  man  mit  einem 
sehr  hohen  thermischen  Wirkungsgrad  (bis  So"',,  und 
d.iriibcr).  Zwei  Hauptsystcmc:  l  Keine  In.luk- 
tionsnfen:  das  Schmclzgut  wir<l  ilabei  nur  durch 
Indul:tiiT)  L-rwarmt,  gebrauchliclistL-r  <  iii-n  tiicser  .Art 
von  Kjrlliu  2  Kombinienc  liiclciKtii  .n-.(ifen :  «In^ 
Schmel/gut  wird  außer  durch  die  Iniliilsti  Jii  im  Innni'. 
noch  von  auUen  tlurch  einen  stromdurchflossencn 
Widerstand  erhitzt,  gebräuchlichster  Ofen  dieser  Art 
ist  der  von  Röchling- Kodenhauscr.  -  -  Bei  den  reinen 
Induktionsöfen  muß  man,  um  mit  einem  guten 
Leistungsfaktor  zu  arbeiten,  .sehr  kleine  PeriodeB* 
sahlen  (bis  5  pro  Sek.)  anwenden  und  dcshab  ho* 
sondere  MascMneo  ftir  diesen  Zweck  auftteUen  und 
besondere  Netse  verlegen,  die  »kombinierten  Induk- 
tionsöfen« können  dagegen  mit  der  normalen  Perioden- 
zahl  (bis  50  pro  Sck.j  arbeiten,  sie  können  als<j  an 
ein     ii'irniiles    Wechselstromnctz    gelegt  werden, 

—  Ka]>azilal  eines  Ofens  bis  ca.  8  t.  —  Haupt- 
V  e  r  w  c  II  d  u  n  g  ••  g  e  b  i  e  t  e  :  direkte  Metallgew  innung 
aus  den  Krzen,  .Meiallrafiniatiim  und  Umschniel/^ung. 

—  Inhaberin  der  Kjcllin-Patcntc  ist  die  Gcscllsrhat't 
für  Kicktrostahlanlagen  m.  b.  H.,  Berlin  •  Nonnen- 
damm, von  ihr  stammen  eine  Anzahl  der  ausgeftihrten 
Anlagen.  —  Beschreibung  einzelner  Induktionsofen- 
anlagen :  Ofentransformator  der  Röchlingschcn  Eisen- 
und  Stahlwerke  in  Völklingen,  gebaut  von  den 
Siemens-Sdtuckertwerken,  Primilrspannung  4$oo  bis 
4900  Volt,  5  Perioden,  Gewicht  40  t,  jochmitten- 
abetand  2,5  ro,  der  dazugehörige  W'edisdstromgene- 
iBtor  ist  sechspolig,  läuft  mit  100  Umdr.  pro  Min. 
und  leistet  1 188  KVA.  bei  cos  ^  =  0,63.  Der  kom- 
binierte <  )fen  von  Rochling-Kodenhauser  hat  gi  ^^cn- 
Uber  dem  Kjellin  Ofen  den  Vorteil,  daß  die  metall- 
urgischen Arbeiten  nicht  in  den  ringfnrmigen  Kinnen, 
sondern  in  einem  .\rbcitshcrd ,  .ahnlich  wie  beim 
.SicmensM.iriin-f  LVn,  ilurchgi  tuhrt  werden.  Die  teil- 
weise W  idcrstantiserhitzung  des  Schniclzgutes  erfolgt 
durch  in  der  Wärme  leitende  Schichten  des  Ofen- 
futtcrs,  die  derartig  zus.munengesetzt  sind,  daß  keine 
verunreinigenden  Bestandteile  an  den  Stahl  abgegeben 
werden,  der  Strom  zur  Speisung  der  Widerstands- 
erhitiung  wird  von  demsdben  Transforroalor  rolMels 
emer  getrennt  aufgesetalen  Sekundärspule  erhalten. 

—  Am  meisten  elektrisdie  Arbeit  wird  iiei  dem 
Erschmelzen  von  Roheisen  oder  Stahl  direkt  aus 
dem  Erz  uml  einem  Re<iuktionsmitiel  gebraucht, 
nämlich  etwa  2-,(K}  KW. .St.  für  1  t  F:-i  ii,  da  nelicn 
der  Schmelzwärme  hier  auch  ilie  Keduklior.swarnic 
vom  Ofen  zu  liefern  ist.  am  wenigsten  letu  a  2<>o  KW  St. 
für  I  l  Stabil  wird  bei  der  Slahldarvlelluni;  bzw. 
.Nachraffination  im  Atisr-bluß  an  lieii  Konverter  inler 
den  Siemens-Martin-Ofen  gebraucht.  -  Bis  jetzt  in-^ 
gesamt  mindestens  17  Induktionsöfen  im  Betrieb. 

Maschinelle  Einrichtungen  fOr  das  ElsenhOtlenwesen. 

Von  Dr.  Frölich.  (Z.  d.  V.  1).  I..  2.  .Nov.  11107, 
S.  1727.)*  Gießwagen  und  GicOkrane  für  Stahlwerke. 
Einsdneilen  von  Stoprenhebevorriditungen.  Zwei 
Arten  Gießwagen:  i.  Pfanne  hat  außer  der  Fahrbeire- 
gung des  Wagens  nur  eine  dazu  rechtwinklige  Bewe- 
gung, die  nicht  über  die  Breite  des  Wagens  hinausgeht; 


Digitized  by  Google 


Htft  t«. 
4.  AarH  im. 


Elektrische  Kraltbetriebe  und  Bahnen.  Jahrgang  VI. 


Gießgrube  zu ischen  «Jen  Schifiicn.  Prci^  c.i  M  I2<T(~« 
bis  200CX).  2.  l'fajine  auf  einem  Ausleger  anjjcbracht, 
der  sich  um  eine  auf  dem  Wagen  angebrachte  senk- 
rechte Achime  dreht;  Gießgrube  auch  zu  beiden 
Sdten  der  Schienen.  Preis  ca.  M.  60000.  Kipp- 
beweguBg  in  beiden  IfäBiea  vorhanden.  Zu  1.  Aus- 
flihfiMg  Benrath:  Pfanne  in  einer  Katae  aufgehangen, 
die  senkrecht  zur  Fahrtrichtung  des  Wagens  bewegt 
wird;  nur  für  letztere  Bewegung  ein  Motor,  andere 
ilurch  Hand  bewirkt.  —  1 2  t-fJicl.vw.i^i  n  (K-r-iolIx-n 
Firma  mit  völlig  clektrisclietii  .Antrieb;  zuci  Mutorcn, 
von  denen  einer  «las  Ki])pcn  besorgt.  —  25  i-Ciieß- 
uagen  von  I,.  .Steckenholz  in  I'"orm  eines  l'ort.al- 
krancs  mit  drei  .Motoren  für  drei  licwegungcn.  — 
Gießwagen  mit  Dampf-  und  l'rcßwasscrantricb  für 
20  t  Inhalt ;  neue  gedrimgtc  Form. 

Dampf- PreOwasser-Gießwa^  der  Diusburger 
MascfauienhaufAkt-Gee.,vanBalaBediemftKettmann: 
Unlerwagen  mit  Keasd  und  Damplinaachhie  fiir 
Kippen  und  Verschieben  der  Pfanne  sowie  Schwenken 
des  Auslegers;  Pfanne  für  15  t,  Wagengewicht  92  t. 
—  Gießwagen  mit  völlig  elektrischem  Antrieb  von 
Tigler:  Unterwagen  durch  Motor  und  Vorgelege 
angetrieben;  Pfanne  für  30  t,  W.ngcn  für  75  t,  für 
WrsrliiLben  und  Kippen  (U  r  rr.inm-  rin  j^Ltiieinsanier 
•Motor  mit  Wendegetrieben;  .Schwenken  durch  I>i'- 
sonderen  Motor  mit  -Schnecken-  und  Winkclnut- 
überset2ung;  Fahrt  30  m  pro  Min.,  Verschicben  der 
Pfanne  6  bis  8  m  pro  Min.,  Kippen  180*  hl  30  Sdc, 
Schwenken  360*  in  40  bis  50  Sdc,,  Heben  1,5  m  pro 
Mm.,  Hubbewegwig  durch  Drehen  von  swd  Muttern, 
die  adi  an  zwei  Spindeln  auf-  und  abschrauben. 
Gießwagcn  der  Bcnraihcr  Ma-schinenfabrik  mit  An- 
trieb durch  l'li  Ltrizit.it  und  Preßwasser;  zweiachsiger 
W  agen,  iks.~cn  eine  .\chse  durch  zwei  Motoren  an- 
getrieben wird,  wahrend  die  andere  durch  ein  Dreh- 
gestell ersetzt  ist.  Fahrt  80  bis  90  m  pro  Min  , 
Reihcnparallelsclialtung;  Motor  für  Schwenken  im 
l'r'riL;! -.-i-U ;  Kimigssaule  aus  geschmiedetem  Stahl 
m  :  1  r  ISohnmg  für  die  elektrischen  Leitungen, 
darüber  hohle  Stahlgufisäule  als  FreÖwasserzylinder 
gestülpt,  welch«  gedreht  wird,  darüber  eine  zweite 
ZyUndersStde,  die  gdioben  wird;  je  chi  Motor  Air 
Venchieben  und  Kippen  der  Plhnoe,  dn  Motor  iUr 
die  Prcßu.isscrpumpen,  so  daß  hn  gansen  lllnf 

Motoren  vorhanden  sind. 

Turbogebläse,  Bauart  Brown-Boveri-Rateau  von  750  P8. 

Von  K  Rummel.  (Z.  d.  V.  D.  1.,  23.  Nov.  1907, 
S.  1^45  I*  I^istung  1000  cbm  pro  Min.  angesaugte 
und  auf  2  Atm.  gepreßte  Luft;  zum  Betrieb  eines 
Knppdofens  IUr  1 100  bis  1200  cbm  Eisen  pro  Min. 
Dampfturbme  mit  Ventilator  gekuppelt,  2€oo  Umdr. 
pro  Min.  normal,  320;  maximal.  Raddnrchmesser 
1300,  Umfangsgeschwindigkeit  177  bis  218  m  pro 
Sek.  Stahlguß  von  40  bis  55  kg  I-cstigkcit  und 
l8•^  Dehnung,  (icuicht  24;  kg;  .Ausrichten  bei 
kritischer  Drehzahl.  .Ansaugckanal  spiralig  gewun- 
den, mit  iillriKil)licher  Erweiterung  aus  i\vm  M.is<  Innen- 
haus  geführt  zur  Vermeidung  von  (ierausch  und 
.\nsaugewiderständen.  Axiale  Spaltbrcitc  2,5  mm. 
Drd  Lager,  von  denen  die  beiden  äußeren  Kamm- 
lager  «nd.  Geynrtronuniscfakondenaitor! 

Kühlwassertemperatur  10    15    20    25  30  35*  C 

Vakuum  94    93    91    89  87  85% 

Waaaerverbraucb  .   .  23   25   27    30  32  38!^ 
pro  I  kg  Dampf. 

Oer  Abdampf,  dem  Waaaer  entgegengespritzt 
strfimt  hl  einen  Keaad,  m  dem  ihm  durch 


.Siebe  Wasser  enlgi  gcnricM-lt ;  die  l<-t/.ten  Reste  gehen 
zur  N'aßluftpumiM.-  und  wcrtlen  kurz  vor  dem  Fintritt 
in  iliese  tiurch  Wasser  kondensiert,  tlas  durch  eine 
Streudüse  entgegengespritzt  wird.  Automatische 
Regulierung  des  W.xsserstan<lcs  im  KesscI.  —  Regulie- 
rung auf  gleichbleibende  Windmengp  pro  Zdteinheit: 
die  GesdiwindigkciLsändcrungen  werden  in  Druck- 
änderungen umgesetzt,  welche  den  Regulator  beein- 
flassen;  eine  .\nderung  von  18  m  pro  Sek.  in  der 
Leitung  ruft  einen  I  )rehuntcr..chii  d  von  2  m  Wasser- 
säule lutrvor  Der  Druckverlust  betragt  dabei  lO  bis 
I!  :nni  ralx  Uc  mit  W-r-.uchscrgehnU'-cn :  Dampf- 
verbrauch S.,Si)  b\<  11,6  kg  pro  l'.Sc-.St.  iK'i  9,5  bis 
3,75  .Atm,  l!inlritt'.sp;mnung,  22.S  resp.  2i>>''  C  und 
88,5  bis  89 '^1,  Vakuum.  Windmenge  durch  Ausblasen 
aus  einer  Oilse  gemessen,  vor  und  hinter  welche  der 
Druck  gemes.ten  wird;  600  bis  1 100  cbm  pro  Mm. 
Schaulinien  der  Abhängigkeit  der  Fördermengen  von 
der  Windpressung  bd  veründeriicher  Geschwindig- 
kdt  Die  Druckdiagramme  verlaufen  bei  Turbo- 
gebläsen viel  schwankungsfreieralsbeiKaiiscIgebl.ösen. 
Berechnung  des  Wirkung.sgrades  aus  der  Temperatur- 
erhöhung durch  die  Kompression,  f  «  67  bis  79%. 

O.  Baluibeicteb  md  noterlMltniig,  VciMmweMa. 

The  Munleipal  Tramways  Asaociatioa  «Ixtk  AnniMl 

Conference  held  at  Manchester.    (The  Tramway 

i~,  S  .^1/'  !*  Wieder- 


and  Kail'A;i\'  W'iprM. 
gäbe  der  \'oi  tr.i^<-  un<l  l>i  irt<  rii;im;ii  .luf  <ler  \'er- 
sammlunL;;  \'i irir;i;^<' :  Id  ru  lit  ilr-.  S'^rsit/rink-n  (.Mc 
Flroy)  über  städtische  Hetrielx-;  l 'ntcrgestclle  mit 
großem  Achsstand  (Ocland),  Arbeitszeit  und  (k-liälter 
des  Fahrpersonals  (Baker);  Organisation  und  Ver- 
w  .-»ltung  ^Dalrymplc);  Ritfelbildung  auf  Schienen  (Fell). 
Aus  dem  .  letzteren  Bericht  sind  folgende  Stellen 
bemerkenswert:  Als  wahrschdnlidie  Ursachen  der 
Riffeibildung  seien  /u  bezeichnen: 

1.  Die  l'nebcnheil  der  Schienen,  herrührend  vom 
Waiaprozeß. 

2.  Kaltes  Walzen  durch  die  Wagenrader. 

3.  Weiche  Schienen  und  schwere  Wagen. 

4.  Sand  und  Schmutz  auf  der  Schicncnubcrflächc. 

5.  Schlechte  Schienenstoße. 

6.  Zu  große  oder  zu  kleine  Spurwdten  der 
Wagen  oder  Gldse. 

7.  Lose  oder  ledemde  Schienen. 

8.  Sdiadhafte  Untergestelle,  die  nicht  mete*  redit- 
eckig  sind. 

9.  Gleiten  der  Räder  in  Kurven. 

10.  Räder  von  ■jn.i;!eicheHi  DurchtlieSSer. 

11.  Maclistelleii  aut'  den  Radern. 

12.  Ra-che  UeNchleuu'.iuiiL;  und  VertögenUg,  die 
Gleiten  der  Kader  verur-.achen. 

13.  Schlechte  ße.schan'enlicit  der  Bremse. 

Em  Reihe  Versuche  zur  Bcadtigung  der  Rifldn, 
bsw.  nir  Verhinderung  ihres  Entstehens,  wurden 

angestellt,  doch  hatte  keiner  einen  unzweifelhaften 
Frfolg.    .'Ms  Abwchrmittel  schlagt  Fell  vor: 

I  \  <  rankerung  der  Schienen  in  Atistünden  von 
minde-tens  230  mm. 

2.  Hin  I  lanhiil/block  sollte  zwischen  Anker  und 
Schiencnr.il,'  angebracht  werden. 

3  S  -  I  I  r  gc  Verbfaidung  der  Stöße  und  Ab- 
feilen derselben. 

4.  Die  Schienen  .sollen  vermittelst  eines  Spreng- 
wagens, an  dem  diene  Kariwrundumblöcke  angebracht 
sind,  vor  Inbetriebnahme  eben  gesdihfüm  «-erden. 
(WirdalsbeaondencrfolgrddiesVerrafarengeschihlert) 
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5-  SubaUl  »ich  die  geringsten  Spuren  von  Riffeln 
zeigen,  sollen  die  Schienen  wie  unter  4.  behandelt 
werden. 

6.  EinAihrung  von  Audäulen  bei  AuOeosdiienen 
von  Kurven. 

7.  Solid  konstruierte  Untereesidte,  die  in  sdiarfen 
Kurven  nicht  aus  dem  Winkd  gehen. 

s  I  )ic-  Durchmesser  der  Räder  sollen  möglidist 

^rnau  j;lcifh  sein. 

\i.  I'.iiuelantrieb  der  Wagenrilder  oder  EinlUhnng 
von  1  (ittcrcntialt^etriebe. 

Kl  <;>  brauch  von  ununterbrochen  wirkenden 
Sandstrcuvorrichtungen. 

1 1 .  Gebrauch  von  magnetischen  Schicnenbremsen. 

Von  Interesae  dOrite  noch  die  l-'cststellung  sein, 
daß  auch  auf  HartstaWscWencn  (ManRan-itahl)  Riffeln 
l)'  !-!!  -!:;  uurdon 

Assessment  of  Electricity  and  Tramway  Undertakings. 
Hy  J  (  Sncll.  M  Inst  C".  I'.,  (MK-ct.  lui^inK , 
12.  Dez.  l</i>7.|  Der  \'crf;is.'~cr  ^iht  u.  11.  folgende 
i.ebcosdauur  für  die  verschiedenen  l'eile  einer  elek- 
trischen Bahnantagc  an,  weiche  Air  die  Besteuerung 
der  Anlage  als  maßgebend  angesehen  werden  können: 

Lcbr««ilaiitT  in  hi^rfn 

Schienet!  und  Scfaienenverbindungen  .  12 
Weichen  und  Kreuiungen    .   .   .    .    3  bis  6 
(jräbcn  und  Einbetonierungen  ...  30 

Holspflasterangen   7 

GramtpAMterungen   16 

Maaten  und  Mastenarme   ao 

Faludraht  sunt  Zubehör   8 

Kabel,  je  nach  Verlegung    .    .    .   .  15  bis  25 
Knbcigräbcn ,    Sch.i]tcrgchäuse-  und 

buchsen   Oo 

Sektiunsschaltcr   30  • 

Gebatule  und  Schlippen  60 

Waj^i/nkastcn   15  ! 

1  Jn-ht^i'-^ti  llr  ,  Kähmen  I  .  .  .  .20  1 
Motoren    und   elektrische   Wagenaus-  ' 

rustung   20  1 

Werkzeuge  und  Geräte   10 

Maschindle  Einrichtung  (Krall-  und 

Unterwerk)  20  bis  35. 

Die  Verbreitung  der  einphaeigen  Weebeelstrom bahnen. 

|Z.  d.  \'.  D.  K.,  27.  N'ov.  11107,  S.  1404  u  iV  I  Zu 
samnienslcllun^  der  in  dun  euriipaischcn  I.;inil<  rn  und 
den  \'t  ti  init,nen  .Staaten  v  on  Nnrdanierika  bestehenden 
clektrisrhcn  Hahnen  mit  Wechselstrom;  Ani^aUi-  über 
l-an;L;e,  .S])annun^'  .m  Motor,  im  l'"ahr<lralit  und 
Speiseicituny,  Zahl  und  Starke  der  Mutoren,  Fahr- 
geschwindigkeit, Benicrkun{.:en  über  Stromabnehmer. 
In  Europa  19,  in  Amerika  18  Bahnen. 

J.  Allgemeines. 

The  Rflluetance  of  the  Air  Tap  in  Dyname  HachiMt. 

(Elect  Knging ,  19  Dez.  11)07.1  Vortrag,  gehalten 
vor  dem  Inst  of  l'.l.  Enir  ( Mancliestcr)  von  K.  Wall. 
Der .  Vcrfa.s.Kcr  berichtet  über  X'ersuche  im  Mlektro- 
technischen  Institut  Karlsrulie  j:;ir  I>niilliunj;  des 
magnetischen  Widerstaiules  im  1  u:t^|.alt  von  Dyiiatno- 
niaschinen.  Ks  wurden  zu  ei  l'riiljel>lecli))akete  von 
rechteckigem  Querschnitt,  mit  einseitijjer  V'crwhnuni,' 
und  verscliiedcnen  ZahnjiroCilcn  als  Anker-  und  l'ol- 
blcchc  ver«en<lct  und  die  l-'cldverteilung  bei  vcr- 
änderiicbem  Luftspalt  und  iüücninduktion  mit  Hilfe 
eines  baHistiscben  Galvanometers  und  einer  um  das 
Probeatiick  herumgeleglen  MefSschicife  untefsuclit 
und  die  Kurven  der  Feldverteilung  aufgenommen. 


Die  I'olbicche  waren  mit  Erregerspi;:cn  v  ersehen. 
Die  Versuche  erstreckten  sich  auf:  a)  gezahnte  Pot- 
blechc  und  glatte  Ankerbleche,  b)  geoMmte  Anker-, 
glatte  PolblMhe,  c)  gezahnte  Anker»  tmd  Polbleche. 
Die  aufgenommenen  Feldkurven  zeigten  dtvchwegs 
an  den  Zahnflanken  einen  zackcnförmigen  Aastieg 
der  Fclddichtc,  namentlich  bei  hoher  Induktion,  kleinem 
Luftsiialt  um!  srhmali'n  Zahnen.  IJci  Vcrgroßeniny 
des  I.uris])aks  und  tler  Zaiinbreite  wird  die  Kurven 
form  der  Feldvcrleilung  bedeutend  ab^;erundeter, 
wobei  die  .-Xinplilude  |L'nler>ichiij<i  <!er  Kraltlinien- 
ilichtc  zwischen  Zahn  und  .Nnti  di  r  W'rllrnform  stark 
abnimmt.  I)ic  Zahl  der  erforderlichen  A-W.  bei 
gczidinteni  .-Xnker  im  Vergleich  mit  glattem  Anker 
wird  durch  die  VcrhältniszabI  Jti  der  mittleren  zur 
maidmalen  Eiseoinduktion  im  Luftraum  dargestcUt. 

Nach  Arnold  ht  tt  —  ,  ^'  ^  -r,  wofm  Ntt- 

tenietlung,  £,   Zahnbreite,  ()  Luftspaltdurchmesser, 

, ,  ,  ,   .   Zahnbreite  ,  ,      .     ,,  , 
.r cm  vom  v orhaltnis   ,  ,  ahhani'H'crraktonst. 

I.ults;i.ill  ^  ^ 

Der  Faktor  x  konnte  aus  den  aufgenommenen 

Kurven  graphisch  ermittelt  werden,  woraus  sich  /t| 

berechneL    Einige  dieser  Werte  sind  luchsteheod 

wiedergegeben: 
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*, 

X 
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6600 

*.T3 

t 
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»t3 

5000 

'}  Minletc 


Die  Abhängigkeit  des  magnetischen  Widentandee 

von  den  Nutendimensionen  kann  andererseits  audi 
durch  den  Betrag  an  Kraftlinien  definiert  werden, 

welche  von  den  Zalinflanken  ;n  dun  l.ultr.iuni  über- 
Hellen,  oder  um  «elclie  ilie  Zaimbreile  veri;roßert 
weiden  iinii.i;e,  um  den  (gesamten  Fiux  zu  ergeben; 
dieser  W  erl  wird  durch  ilen  susj.  C a  r  t  er- K oc ff  i  ■ 
zicnten./  dargestci  •  und  7ei;^ten  die  rechnerischen 
und  graphisch  ermittelten  Werte  von  J  eine  gute 
Obereinstimmung. 

Der  VerfassL-r  zciuit  zutn  Schlüsse,  in  wdcher 
Weise  die  Kuncni. inn  der  Feldverteilung  bei  ge- 
zahnten Pol-  und  Ankerblecfaen  durch  graphisdie 
ZuMramensetnng  der  baiden  Korva  flir  glatte  Pol-, 
baw.  datte  AnkCfblecbe  bd  eecabnien  Gegenstacken 
in  etnucher  Weise  erhalten  wird. 
Enals  ayant  pour  but  l'identHNMflM  §u  kalato  da 
charbon  pour  Dynamos.  (Bull,  de  la  soc.  Intern, 
des  l.lectricicns  I9"7.  p.  .}  v>  '"^  47."  ' "  "^e  IV.lcr- 
suchung  h.itte  der  Hauptsache  nach  den  /.«eck.  zu 
konstatieren,  ob  die  elektrischen  und  mechanischen 
Kigcnschaüen  der  verschiedenen  Kohlensorten  cinigcr- 
nialieii  konstant,  oder  \  i)n  eniem  .Stück  zum  anderen 
groUen  Schwankungen  unterworfen  sind. 

Es  wurde  untenucht:  Ke  Dichte  des  Materials 

[S  i,$),'dieParositiit>dieZugfeatigkeit(o.l— 3,0-^1, 

kg  \      ^  qmnv 

die  Druckfe<:li"keit  2    9  ,   Abnutzung,  Ver- 

■  |mni ' 

halten  als  Elektrode  in  dektrolytiscben  Bädern, 
Tempetaturkoeffizient  (es  —  o,ooaoB  bis  a  = 
—  o^oooS),  der  KontaktUbergangdcoelfizient  tmd  die 
Reibung. 


Il«(tiiss«ceb«n  neu  Pnlamr  %t.  3h(.  Wtbcr  Rdchd  b  Ckariennbins.  —  Dndc  vtn  R,  OMwIiom  in  USmImii. 
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Die  HochspannungsprUfanlagen  der 
Kabelfabrik    der  Siemens- Schuckert- 
werke,  Nonnendamm. 

Von  Leo  Lkbumetn,  Berlin. 

Kine  Air  die  Entwküdang  4er  moikmeii  EJeMro- 
tedtnik  beflondera  diarakteristisdw  Krscheinung  ist  die 
stetige  Erhöliuni;  der  Betriebsspannungf.  Anlagen  über 
fioooo  Volt  Drehstrom  sind  in  Amerika  seit  längerer 
/,L'it  schon  keine  Seltenheit  mehr.  .\ber  auch  in  Muro(ia, 
bi  --( .txli  r-.  in  huiicn  uiiil  in  I)LiitM  li;.iiiil,  ist  man  in  «Icr 
nciJcMiii  /fit  zur  .\ir.v Liulun^  \tm  .S|i.iiinunm'n  übcr- 
<iic  tii.in  hii;i;c  für  ühirrtrithi-n  hoch,  vviMin 
nicht  ^an/.  uiKlurchluhrbar,  hielt.  Ich  erinnere  mir  :in 
die  Anla^ie  tur  50000  Voll  Drchstroin  in  München.  l"..s 
unterliegt  keinem  Zweifel,  daU  dieses  Heis]>iel  auch  aiuk  r- 
orts  Xadnhinui)^  finden  wird  uml  ihLi  i>.^lil  Arbeits- 
übertragungcfi  Air  50000  Volt  und  darüber  auch  in 
Europa  sidi  ao  häufen  werden,  «ic  drüben  jenseits  des 
Oxeans. 

Mit  dem  Aulkommen  der  extrem  hohen  Spannunj^n 

erwachsen  nun  der  l^k-ktrutcchinlc  /:ihlrti<!ii-  nein-  .\iit"- 
;.,Mbcn.  l-*s  li'Al.  ilic  I  raiislun-.iaii  ■n  ii  lur  1 1  uiului  ti',  ja 
laufende  von  KW  für  f;<jc<:io  X'ult  und  darüln-r  zu  kon 
■■tniieren,  i"^  t:ill.  die  Arbeit  bei  ili<>cr  .S[)annun^  hc- 
ti -i-liv^K  lirr  aul  V.  citu  |  jitlcrnunj;cn  zu  ülH-Ttra^cn  l'nr 
/cllan  lx'l.itoren  Air  Huchsispannun^en  sind  zu  .schatten, 
es  ist  da^  schwierige  Pt'oblem  des  Schutzes  gegen  BHt«- 
und  UberspaoBtaffisgefahr  «u  U^en. 

Wenn  von  Ubertngtmgen  Air  hohe  Spanowigen 
die  Rede  ist,  ao  denkt  man  zunXchst  nur  an  die  Frei- 
leitungen.   Tatsächlich  sfaid  sdbst  in  Amerika  bei  über- 
landkraftwerken  U.  djjl.  zur  Zeit  fast  aus-^rhllc  iMii  h  I'r<  i 
leitungen  im  Gebrauch.'  .Mit  I lochspannun^skabeln  i-t 


njan  eben  imcb  I.ui^;e  iiiciit  utit.  I  )ie  /.t-ileil  sind 
noch  in  frischer  l'-rinncruu;^,  wo  man  das  erste  iüol':>  \  oll 
Kahil  vt'rlej;!  halte,  und  es  wird  dain.ils  nicht  ueiUL; 
Scluv  ar/-eher  i:e;4e(>eii  Ilaben,  die  an  die  Leben^ialii;; 
keit  <ler  neuen  (ieliilde  nicht  recht  };laubtcn.  Nun.  ilie 
Zeit  stellt  nicht  »tili,  Kabel  fiir  10000  bis  15000  Volt 
sind  heute  ein  normaks  Konatruktionsdement  geworden, 
j  Doch  die  Anforderungen  der  fortschreitenden  Industrie 
t  reidm  wdt.  und  die  Kabeltechnik  wird  nicht  umhin 
können.  Kabel  fiir  l>etrachtlich  höhere  S|>annun(>cn  xu 
schaffen.  In  manchen  l'allen  ist  die  .Anordnung  \t>n 
IVeileitun-^en  mit  }jrol.*en  Ri  -ten  verbuiidin  oilcr  j;an/. 
undurchführbar,  so  bei  I?abiuiber;;,iii;.,en,  in  dein  \\  eich- 
i>ild  der  .Sii;iilte  ii~-,\  .  In  ^nlclien  l'.illen  wird  die  Aus- 
fülirbarkeil  der  ^,'anz<  n  .\nla^;e  nicht  zuletzt  davon  ab- 
'  hängen,  oi)  Kaiici  für  die  u<Mi!iscfaten  Retriebsverhält- 

nisse  zu  beschälten  sind  oder  nicht. 

Seit  Jahren  beschilft ij;l  sich  denn  auch  die  K:ibel- 
tcchnik  mit  <icm  i>roblcni,  ein  brauchbares  betriebssicheres 
Höchsbipannungskabel  m  erteugen.  Dreikitcrkaliel  lUr 
20000  Volt  BetHcbs-tpannunK  sind  in  letzter  Zeit  wieder- 
hoh  A'crlcRt  worden  imd  treten  in  den  Preislisten  häufig 
als  normale  I'rdjriU.itc  auf.  Nach  l 'berzeugunfj  Vieler 
liefen  KaU  I  fiir  ?  ;  < « ;- 1  bis  40<T00  \'o!t  I  Jrchstroni  schon 
jetzt  durcliau-  im  llereicli  der  Moi;licliKi  it.  Wolilliccnerkt 
i-l  hier  von  I >rciUiterkalMln  ilie  Keile;  dalt  ni.'in  mit 
einem  Sv  stein  von  lunla<-bk.d)eln  bei  -.or^faltiiier  No- 
lierunj;  iler  .Anl.ijjc  sfJ  h<)ch  k'immen  kann,  ist  selbst- 
verständlich. 

Oer  Zweck  dieser  Arbeit  «oll  nun  sein,  über  die 
technüwhcn  Fortschritte,  die  vun  der  Kafaellbbrik  der 
;  Siemcns-Schud<crtwerkc,  Bcrfin-Nonnemlamnt,  im  Laufe 
der  letzten  jähre  erreicht  worden  sind,  einen  zusammen- 

liaiij^enilen  Ikricht  zu  erstatten.  Die  vorlicfjcnde  erste 
.Miiteilun^r  ist  der  Hcschreibung  der  von  ilcn  Sieinen»- 

n 
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I-lg.  324.     Ansteht  der  Scti^lcitiiicliluil^en  iicy  I lüclib|iaiiiiun|{S' 
l^hrirjtoriuai»  tlcr  S.  S.  \V, 


Schiickeftwcrkcn  für  cbs  Studiiint  «Icr  1  Iochs|j.-innunp5- 
erschein unj^cn  i;t."ichaflrt;ncn  I^iboratorium-i-  und  IVüf- 
cinrirlitunfjcn  jjc«  klmct, 

Die  erste  Folyc  «ler  lirliuhuim  iltr  Belriel)s<.]>unnunj; 
ist  die  ciitsprecheiule  Krhohun).;  iIlt  (irei)/.spaiitiun.£!  «k-r 
benutzten  l-iolierstolic.  Hält  man  an  einer  sechsfachen 
Sicherheit  fest,  so  kommt  man  bei  35000  Valt  Kabeln  be- 
reits auf  210000  Voh,  bei  40000  Voll  Hctrichsspannunjj 
Rojjar  auf  240000  Volt.  Die  Zahl  G  als  lictricbssichcr- 
hcit  stellt  nun  natürlich  an  sich  keine  Konstante  dar. 
Bei  Kabeln  für  10000  Volt  erreicht  man  mit  Leichtigkeit 
eine  10  bis  13  fache  Sicherheit,  bei  den  extrem  hohen 
Betriebsspannungen  wiril  man  sich  vielleicht  mit  einer 
Sicherheitszahl  unter  0  bejiniinen  müssen.  In  jedem 
i'°a)le  werden  sich  die  l>urchschla;^ss]>annungen  in  den 
Grenzen  von  200000  bis  300000  \'olt  bi;«e(ien.  Neben 
der  Spannung  ist  aber  auch  die  verfügbare  Leistung  von 
Bedeutung.  Bei  grolJcr  vcrfiigbarcr  Leistung  ist  der 
nurchschl;ig  nachhaltiger,  man  mochte  .s.igcn  grümilichcr 
und  tritt  nicht  selten  früher  als  l>ei  kleiner  Leistung  ein. 

Diese  lir\v;iguiigen  « aren  es  vomeliiiilich ,  <lie  die 
Siemens' Selmckerlwerke  bei  der  Projektierung  ihrer  neuen 
Hochspannuiigscinriclitungen  geleitet  hatten.  Um  bei  den 
höchsten  zu  erwartenden  Spannungen  mit  ausreichender 
elektrischer  I'"nergie  .irbcitcn  zu  können,  ist  zun.'ichst  ein 
400000  Volt  Transformator  für  400  K\'A  Wechselstrom 
und  50  Perioden  geschaffen  «or<lcn. 

Nach  dem  Grundsatz,  dal.^  jedes  Maschinenelement 
mit  der  Stroniart  zu  prüfen  sei,  mit  der  es  später  be- 
trieben wird,  würde  für  Untersuchungen  von  Dreileiter- 
kabeln ein  Drehstromtransformator  geeigneter  sein.  B»!i 
400000  V'oll  würde  dieser  mit  Rücksicht  auf  die  erforder- 
liche Isolation  aus  ^  Kinzeltraiisformaloren  bestehen 
nUisseii;  die  Leitungsfuhrung,  die  Schaltung  und  die 
ganze  Disposition  der  .Anlage  würden  dann  groLV- Schwierig- 
keiten bereiten.  .Aus  diesen  Grümlcn  h.it  man  von  «ler 
Durchführung  einer  Drehstromanlagc  für  40orK'K'i  Volt 
Abstand  genommen. 

L'm  die  in  iler  Fabrik  untersuchten  Norinalfabrikate 
mit  der  ihnen  zukommenden  Stromart  prüfen  zu  können, 
ist  neben  der  400000  Volt  Anlage  für  Wcch'^elstrom  eine 
Anlage  für  80000  Volt  Drehstroin  gcschalTen  wt>rden. 
Diese  leistet  dauernd  200  KV, \  bei  50  l'eriotlcn.  I  Ja- 
neben verfügen  die  Werke  übvr  eine  .Anlage  für  20  K\'.A 
bei  40000 \'oh  Drehstrom  und  50  Perioden,  einc20000  Volt 
Anlage  für  20  K\'A  Wechselstrom  zur  Prüfung  von 
Gumniiadern,  eine  Prüfanlage  für  Hartgummi-Fabrikate 


von  10000  \'olt  5  K\'.\,  eine  (ileichstromanlage  für 
Sog  Volt  tisw.  Für  ilie  Prüfung  verlegter  Kabel  ver- 
fügen die  Werke  über  eine  Reihe  \-on  Ii  eiset  rans  forma- 
toren. 

W'ir  beginnen  mit  der  Beschreibung  der  400000  Volt 
.Anlage  des  eigentlichen  I  lochspannungs  Laboratoriums. 
Iiier  «erden  die  meisten  1  lochsp,-innung>UlUersucllungen 
und  Durchschlage  ausgeführt,  w  ogegen  die  3  X  !*0000  N'olt 
Anlage  in  erster  Linie  für  die  normalen  I  lochspannungs- 
Prüfungen  bestimmt  ist. 

Jetle  l'"abrikationslange  fertigen  Kabels  wird  je  nach 
der  besoiuleren  Vorschritt  mit  <ler  «lc)p])ellen  oder  drei- 
fachen Betriebsspannung  geprüft,  Aulierdein  werden 
von  jeder  Lieferung,  oft  von  jctlcr  Kal)ellange  kurze 
Stücke  durchgeschlagen.  1  landeh  es  sich  um  Kabel, 
deren  Konstruktion  in  irgend  einer  Ifinsichc  von  der 
normalen  abweicht,  so  wird  streng  an  der  letzteren  Praxis 
festgehalten.  Die  regelmäßigen  Üurchschl.igsproben  bilden 
eine  sehr  wirksame  Kontrolle  der  Fabrikation.  Die^e 
Durchschlage  wcr<lcn  also,  w  ie  gesagt  in  der  40ooiX>  \'olt- 
Anlage  vorgenommen,  für  die  gewohnlichen  Sp-innungs- 
proben  tlieiit  die  3  >  i<oooo  \'oll  Ankige. 

Fig.  224  und  225  stellen  das  Innere  des  Iloch- 
spannung-l^boratoriums,  Fig.  220  und  227  das  Sch:dtungs- 
Schema  des  Transformators  und  der  Sclialtlafel  dar. 
Bei  dem  B.iu  des  Transformators  handelte  es  sich 
zunächst  tiarum,  für  die  Fndausführungen  geeignete  Kon- 
struktion zu  finden.  Diese  Aufg.tbc  ist  von  Herrn 
R.  Nagel,  Ingenieur  iler  Siemens-Schuckertwerke,  in  voll- 
kommener Weise  gelost  worden.  Näheres  darüber  findet 
man  in  einem  Aufs,itz  von  Herrn  Nagel  in  der  Zeitschrift 
für  elektrische  Bahnen,  Jahrg.  i(jo6,  Heft  is.  S.  275  u.  ff. 
(Siehe  auch  V..'l'.'/..  njo/.i  .An  dieser  Stelle  mag  folgende 
kurze  Beschreibung  genügen.     Die  rr.msfiirm,itor.saulcn 


Vitl   235.    Ansicht  Hcs  400000  VoliTran^larmators, 

bestehen  aus  einer  Reihe  ineinandergeschobener  Metall- 
zylinder, «lie  <lurch  Mikanitrohren  voneinander  isoliert 
sind.  .Vach  aulien  zu  werden  die  Metalleinlagen  immer 
kür/er.  die  Abstufung  befol;;!  ein  w ohlbestimintcs  Ge- 
setz.    Hierdurch  wird  lun.ichst  dem  Dielektrikum  ein 


Digitized  by  Google 


Htft  II. 
U.  April  im. 


Elektrische  KraRbetriebe  und  Bahnen.  Jahrgang  VI. 


s««/  VoH. 


Voll. 


praktisch  ^'IciihmuLM^'  vi-rU-illfs  f!ck- 
triSChcü  Kehl  auf;;i  zu  un^<Mi  und  <lic 
an«|iruchunt;  ilcs  IvLlicftDrü-,  ht-runtfr- 
^(-M'tzt.  <  i A-ii  h/i  itij,'  «irii  die  Strom- 
ubcrlciluiit^  in  ;;iinsu^cr  Weise  bccinflulM. 
Auch  bei  den  hurh-itcn  Spannungen 
arbeiten  die  Klemmen  völlig'  anstandslos 
sie  zeij;en  weder  I  .ichtcrscheinungcn, 
noch  Summen  u.  dgl.  Dies  alles  wird 
durch  geeignete  Dimensioniening  der 
Metalleinlai^n  erreicht.  ICinc  \'erbin- 
dunpf  dieser  mit  jusscndcn  Punkten  «ler 
I  ibcrspannuiiL; irkUin;;  is)  ,  w  ie  die 
\'crsiiclic  ^;fzi'i;.;t  haben,  niflit  crd irdiT- 
lich-  L'in  ied.icli  die  vt^V.c  \iTfi]^;li.'iri' 
l.cistiiiii;  auch  bei  Spannungen  wesiiit- 
licli  unlcrlialb  400000  Vn'.i  ausnutzen  /.» 
können,   sind,    wie   aus   der  I'ig,  226 

ersichtlich,  einij;e  '/.\\  isrhcnlagcn  mit  ge- 
eigneten Punkten  der  Hocfaspamnings» 
«■icklung  leitend  verbunden  irorden. 

Wie  ms  Fig.  236  erskhdich,  be- 
steht die  UntcrspanmingswKklung  aus  2, 
die  Oberspannungswicklung  au»  vier 
Gruppen  von  Spulen,  die  parnllel  cxlcr 
hintereinander  j^i  -i  lialti-t  \\<T<'.i  n  l>.>nnen. 
iJie  l'ni~clialti:n^;  lU  r  t  ilK-r^-pannun^^s- 
Wicklung;  \vir<!  durcli  l'nilc^^un}^  <ler  \  er- 
bindungscirahte  ■■.  ]-"['^.  225  und  226), 
die  der  ünlcrspaiuuin^-w irkiuni;  durch 
geeigtietc  Umschalter  bewirkt  His  zu 
30O00O  Vdt  können  die  Pole  des  Trans- 
formators nach  ikiicben  geerdet  werden, 
bei  der  beiderseitigen  Hintereinander' 
sdialtungälnitlicherSpulen,  entsprechend 
400000  Voh.  muO  jedoch  der  Mittel- 
punkt der  Obeispannungswiddung  ge- 
erdet werden. 

i  )ie  \\  ieklunj^en  «erdi  n  hnclivit  ns 
mit  roijooo  \'<>It  pt;en  l.rde  hi  in- 
sprucht.  l  tu  die  l  nterspannun^'-'-citc 
gejjen  tias  .\uftrelen  der  Hochspannung 
bei  Ubtr>i)annungcn  u.  «Igl.  zu  sichern, 
ist  folgende  Anordnung  getroffen  worden. 
Der  Mittelpunkt  der  Unterspannung»' 
widdung  ist  betriebsmäßig  geerdet,  ia 
den  beklen  Zuleitun^^cn  zum  Transtfernntor  sind  Span- 

nungssic)ieruii};en  eingebaut  worden.  Diese  Anordnung 
hat  sich  durchaus  bewahrt;  die  Spannunt;ssicherunv;en 
sind  Wicilerholt  w ahrend  der  SpaniiuiiL;>])r<ilRn  in  Funktion 
getreten,  l'ni  den  Sc  hutz  der  l 'nli  r-p.uinun^--seite  f;runtl- 
licher  /.u  gestalten,  sind  auln  r  iK  ii  .■^paniu:n!;--iLlicruii<;en 
3  Ubers])annun;;srelais  der  bekannten  iJinascIien  Kon- 
struktion iler  Sieniens-Schuckertwerhe  eingebaut  worden. 
Näheres  über  die  üauart  findet  man  in  in  einer  .Arbeit 
von  Herrn  A.  Dina  in  der  l'..T.'/..  1905.  Hell  21,  S.  4S5 
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600  KVA. 


Fig.  ss6w 


da  400000  VoU-Traiufonnaton. 


!  Prafuttg  kuracr  KabdatUdce  u.  dgl.  handelt,  so  kann 
meistens  der  Einfluß  der  Streuung  vernachlässigt  werden. 

L'm  die  Spannung  auf  die  gewünschte  Hohe  ein- 
zusielleti,  ist  in  den  Erregerkr(  i>  d<  s  ( "ri  in  rators  ein 
fahrliarer  Kegulierwiderstand  eini^ili.uit  werden.  Dieser 
ist  als  ilreistudger  ke;.;ler  .)u>.m-l)il<U  t  und  gcstnttct  eine 
aul.Ncrst  l'einstutige  Spannungsreguherung. 

Zur  Sicherung  der  Anlage  für  den  1-all  eines  Kurz- 
schlusses ist  in  «len  L'nters[»annungskreis  ein  Maximal, 
automat  Tur  2<io  .\tnp.  eingebaut  wortlcn.    Soll  der  Strom 
Wie  aus  Fig.  225  ersichtlich,  ist  auf  den  Spulen  •  im  norinalcn  lietriebe  diese  Grenze  überschreiten,  was 
des  Transfonnators  eine  ehistellhare  Funkenstrocke  be*  I  allerdings  nur  sehen  vorkommt,  so  wird  parallel  zu  den 


fest^  Sie  hat  in  erster  Linie  das  Auftreten  von  Über- 
spannungen anzuzeigen  und  gt  stattet,  atlü  fler  Ftmken. 
länge  den  Schtul.»  auf  ihn-  'irolM-  zu  zietu-ri. 

Der  400 1300  \"<>h  I  r.iiislMrnialor  w  ini  \  ■  m  einun  in 
dem  Knill'.' urk  belliuliiflu-n  \\  i  rliNfNiritiiij^eiierator  für 
50  Perioden  ge-juist  /ur  Mc-miii^  iler  l'eriodenzidll 
dii  nt  ein  l'"re<iuen/inc^'er  \  <>n  ll.irtniann  6»:  Hraun  mit 
kes<)n.inzzungen.  .Strom  und  .Spannung  werden  auf  «ler 
Untcrspannungs.seitc  gemessen.  Zu  der  Oberspannung 
wird  dann  mit  Hilfe  der  eigens  dazu  angefertigten  Tabelle 
Übergegangen.    Da  es  sich  in  der  Regel  nur  um  die 


Spulen  ein  passender  Nehcnscfalnfl  gekgt  In  dieser 
Weise  läßt  sich  der  Automat  bis  auf  etwa  300  Amp. 

über) 

l!i  1  tli  I  Projektierung  des  |  loilispannungslaboratoriunis 
"iir  iiKUi  bcsoiiileis  dar.iuf  !.>ril.i>  lit.  Ii.r  <i:e  ini  ilrr  II- ".Ii 
spattnurl;;  besch.iÜiLjten  lV'i-.i'ni-ii  ii.u  |i  i.jhi  likt-ii  jede 
Gefahr  au-ziiscIiliclMii  .\U  \i.:|pilil  diente  »lie  Hoch- 
spannungsanlage  im  Charlottenburger  Versuchsleld  der 
Sicniens-Schuckerlwerke.  Wie  dort,  ist  <ler  ei^eniliche 
Arbeitsraum,  in  dem  der  Transformator  und  die  zu 
prüfenden  Gegenstände  sk^  befinden,  von  dem  Aufent- 

31" 
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Airt  Hodispanrninsniuil3f$ 

TP"*«' 


UU 


Hg.  iaj.    Schaliiitijji'.chcnMi  d«  ."»challUfrl  im  (loch«.)urniiingvl jib"riiloriiim. 


haltsurt  ilcr  mit  HoclHpaiinuiiK  bcsch.iftiRtcn  IVrsducn 
durch  t-inc  zum  Teil  «mp^ittertc  llnI;!«-.-»nd  mit  (il.isfcnstcrn 
t«fUenilt.  l)cr  .Arhcitsr.uiiu  enthalt  sämtliche  Instruiiiciilt:, 
Schalt-  und  Rcj;iilicrcinrichtunj;cii.  Ikolwohtet  wird  durch 
die  Glaswand  himlurch.  Die  nach  aviiJcn  führenden 
filrLsfcnster  sind  mit  schucrcn  \'orhanntn  vorsehen,  um 
fciuL-ri:  LiclUerschciliungen  nach  Hcdarf  im  verdunkelten 
Kaum  bcnbacltten  zu  ki>nncn.  Zwei  zwcckm;il.M^;  an- 
gebrachte Liliputhojicnl.imjien  liefern  das  nuline  Licht. 

l'm  das  Heireien  iles  rransfürinatorraumes  unter 
S|iannunf;  unniii<,'licli  zu  machen,  ist  f<>l<;ende  .Anordnun;; 
}>etrolVen.  In  dem  L'ntcr>|iannunt^s|<rcis  ist  hinter  dem 
Ma.xiiiialautomaten  nrx'h  ein  .Ausschalter  besonderer  Kon- 
slruktinn  einjicbaut  (s.  V'^.  224  und  2271.  I)cr  Schalt- 
hebel ist  durch  (iej;enj;e«  ichte  derart  ausbal.inziert,  dali 
die  Srh;dline-sser  nur  dann  in  der  lüiischaltstellunj;  lest- 
j^ehalten  werden  können,  «enn  <lie  aus  der  l-'i«;.  224  er- 


sichtlichen S])ulcn  .stronnlurchflossen  sind.  Ofl'nct  man 
«lie  nach  «lern  Transfurmalorenraum  führende  Tür,  so 
wird  {^leichzeitifi  tler  Spulenstromkreis  I220  X'oll  (iicich- 
Strom)  und  damit  auch  der  Untcrspannunj^skreis  unter- 
brochen. 

l'm  die  .Anlage  rasch  außer  Spannung  setzen  zu 
können,  sind  in  dem  .Sjnilenstromkreis  an  jjeeiuneten 
Stellen  kleine  Druckknopfschalter  eingeschaltet.  ICin  !•' injier- 
druck  j^enti^jt,  tun  den  L'nlerspannunjjskreis  zu  unter- 
brechen, l'ij^.  224  und  225  ((eben  den  Klick  auf  die 
.Schalttafel  und  ilcn  .)<X)0(X)  Volt  iiansforniacor.  Auf 
der  ersten  bemerkt  m.tn  neben  den  .McÜ-  und  Sclialt- 
Instrumenten  oben  rechts  die  bciilen  Dinaschen  Rlitz- 
schutzrelais,  links  auf  ilein  Wandtisch  einen  t  >szill<>fjraphcn 
der  bekannten  Konstruktion  der  Sieinen.s  Schuckertwerkc. 
Die  Struinleitun)4en  sind  als  Kabel-  und  als  l'anzer- 
leitun^cn  ausgebildet.  Entsprechend  dem  (ganzen  Cha- 
rakter der  .\nlat;e  als  eine?  Laboratoriums,  in  dem 
oft  mit  provisorischen  .Anordnungen  Rcarbcitet  wer- 
ilen  muß,  war  man  in  erster  Linie  darauf  bedacht, 
krafli;;e  und  sichere  Konstruktionen  zu  schafl'en.  .-\uf 
ilie  aul.»ere  .Ausstaltun<j  halte  man  <la^ej;en  wenij;er 
<ie«icht  fjeleLjt.  1  )aher  sind  auch  alle  Kabelleitungen, 
.Muffen   u.  n.ach  außen   hin  sichtbar  |.;el.issen 

wonlen,  cUher  fehh  eine  Rcmeinsame  Rrolk  .Schalttafel. 

Auiier  «lern  400000  Volt  Translornialur  birj^  die 
Anlaf^e  noch  einen  .Spieneldyiiamometer  für  Kapazi- 
t.atsmcssunt;en,  vvorüber  noch  weiter  unten  die  Rede 

550  Volt 
5o\'oTl 

unil  et«a  Urehstroin  bei  50  Perioden. 


Transformator  für 


Ki^.  3JS.    Kilirlprllfraiim  lllr  Soooo  VuU  l>i<-li>li'iiit. 


«ird,    und  einen 
70  .Am]> 
770  ,Am]>. 

Dieser  rransforinator  wird  ftir  .Strombcl.xstun^s- 
probeil  II.  di;I.  bemn/t. 
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I*.  Aplll  IWli. 

I"ür  l-'nv.irmunKsvcrsuclie  mit  (jleich"4trom  clicm  i-inc 
Ilorhstroinmasrhinc  für  fi  Volt  i<X)0  Amp.  DicM:  i'it  in 
einem  Nachb.irr.iuinc  untergebracht. 

Damit  vcrla«cn  wir  das  Hochspannunt;slaboratorium 
undwcmlcn  uns  tlcr  Itfichreibunfjtler  Anlajjc  fiir.SooooVolt 
l)r«.'hsirom  zu. 

In  dieser  werden,  « ic  bereits  erwähnt,  normale  Kabel- 
Prüfungen  ausj;cführt.  l"m  eine  {{rDÜere  .Anzahl  feriij^er 
Kabeltrommeln  gleichzeitig  prüfen  und  <lieM:  bc<|ueiTi  cin- 


Ki|;.  111}    .ScbftUufcl  der  Soooo  Vull'An<n|;c. 


Vi,t.  2  <i.    Blick  auf  den  McISii'.l'Ii. 


.An  die  vierte  /eile  ist  die  40<;)i><.)  Vult  DrelisironianbtfC 
angebaut.  Wahrend  die  Zellen  I,  2  und  3  von  der 
SoiToo  \'r>U  .Anlage  gespeist  werden,  sind  die  Zellen  2, 
3  und  4  an  die  ^ooiX)  \'<j|t  Leitung  angeschlnssen.  Die 
Arbeitsfelder  2  und  3  können  .ilsn  nach  Belieben  mit 
40000  (Hier  SOiW)  \'olt  betrieben  wcnlen. 

I)ic  masrhincllen  I'".inrichtungen  der  .Soo<X>  Volt  .An- 
l.ifje  bestehen  aus  einem  NebcnschlulJinotnr  für  22u  Volt, 
lor«  l'm<lr.|'.\lin.,  fio  TS,   einem   mit   diesem  direkt 


Fig.  2,)il.     Ansiclil  ücs  NtrUfBUmes. 


Kiß.  MuchinrnriKini  drr  Soooo  Vuli-Anligc 


und  ausfahren  zu  können,  hat  man  folgemle  .Anor<lnung 
getroft'en :  Die  Anlage  besteht  aus  dem  erhöhten  Meli- 
räum  mit  der  Schalttafel  un<l  dem  Meist  isch  und  vier 
Zellen  für  die  Aufnahme  der  zu  ]>riifendeii  Kabel,  l'nier 
dem  Podium  sind  die  den  ."^trom  liefernden  Maschinen 
und  der  Transformator  aufgestellt.  [Siehe  l'"ig.  22S 
bis  2321. 

Vcm  «lern  Meßr.ium  aus  kann  man  bequem  die  Ar- 
beitsfelder überschauen.  WahrentI  einige  davon  unter 
Spannung  stehen,  wird  in  den  anderen  gearbeitet,  Kabel- 
irnitimeln  ein-  und  ausgefahren,  die  Hnilausluhrungen  zu- 
recht gemacht  usw.  Natürlich  sind  alle  X'otkchrungen 
jjetrcitTen,  um  <lie.se  Arbeit  völlig  gefahrlos  m  gestalten. 


gcku|>peltcn    1  )rehstromgeiieralor    für    too  KV'.A.  bei 
2JO  Volt  50  Perioden  und  einem  Drehslronilransformator 
220  Volt 

für  ,.  ,  .  50  Perioden,  loo  KV.\,    Der  Motor  ist 

Soooo  \  olt 

mit  W  eiule])ulen  ausgerüstet,  die  ,Ankc"rv\  ickeliing  kann 
nach  Bedarf  auch  an  1 10  Voll  gelegt  werden,  wodurch 
die  Umdrehungszahl  auf  <lie  Hälfte  herabgesetzt  wird. 
Da  auch  die  l'"elderregung  in  «eilen  (irenzen  regulierbar 
ist.  .so  lassen  sich  alle  Peiiodenzalilen  zwischen  2;  und  ;j 
Perioden  einstellen.  Die  Krregerw icklung  des  (ienerator.s 
« ird  nach  Bedarf  mit  I  10  \'olt  oder  220  \'i)lt  gesjteist. 
l'jn  vielstiifiger  hlrregerslroni  ( ieiienitor  geslaltet.  jc»lc 
Spannung  zwi.schen   10  uml  220  \°iili  einzustellen.  Die 
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II. 


1,1,1,17 


■SL-Z  J 


Cie-  *33-  SckolliiiicMdiau  der  Soooo  VaH-Aabpu 


Pcriodenzahl  «inl  mii  einem  rrc'i|uenmcs.ser  mit  Kc- 
sonanzzunj^L-n  vnn  I  I.irtinann      Hraun  gemessen.  Dieser 

Der  vttn  ilcni  (icncraior  (jelicfcrt«:  Slruin  »  iril  uLkt  einen 
Maxinwlautomaien  und  emcn  WicklungMcfaaher  dem 


nunj;  und  Gestell  jjcpriift  worden.   Das  Schaltungsschemi 

ist  auf  den  Fiji.  2  vi  bis  2.^6  wicilcrj^cnclx-ii. 

Die  Si.lialtl.irL'1  isl  (il)en  auf  ilein  l'mliiim  aufj;i-iU-llt 
Der  Anla-^MT  uml  sanitliclie  Kej;ulicru  itlcr--tanilc  u  erdeii 
viin  cihi-n  au-;  iKt  itii^l  Dur  \\'KlLi>laiul  j:ur  KLjiulicruni; 
der  Spannung  ist  als  I'otcnz- Regulator  ausgebildet  und 
wird  von  einan  kleinen  Hilfiiinotor  bedient  Drückt  man 


'■'£•  !jch4iltvings*chcmj«  des  So  l'.S  Aniricbmotoi«, 


''iC-  *iS-    -''chaltnogsscilcnu  Orr  Drchttioncirue. 


Transformator  zuRcftihrt.  Dieser  ist  sowohl  primär  als 
auch  sekundär  um>chalthar  cinj;crichtct  und  liefert  dcm- 

cntsprerhen<l  bei  voller  I.<-istun<;  na<h  Mfilarl  2o,  40  und 
•So  Kilovoll,  Die  l  ntcr-  wie  die  i  )bcr>i>aiuuiii;^->-eite  des 
rransform:it( 'f-  -mtl  im  Slerii  ^e^i  lialtel.  Der  Niill;KMikt 
der  l'nter'.:iamiuiii,'--seite  ist  daiiirnd  tjeeiilrl  Wie  aii'« 
der  l'iy  JJm  er^iolitliili.  i>t  der  IransfiirmiHof  mit  -tul.cii 
aus  Mikanit  unil  l'or/^ellan  herfjestellten  I  Iorhs])annunj;s- 
kletnmen  aus^^ehistct.  lU-i  der  Abnahme  ist  <lic  [|c>ch- 
Rpannungsu'ickclung  mit  160000  Voll  gc|{cn  Nicdcr»pan- 


dcn  kleinen  Hebel  B  herunter  (s.  Schaltski/^e  23;)  so  wird 
der  Hilfsmotor  jm^classcn  und  die  Spanniini;  allmählich 

erli  'lil.  I  >i'r  1 'ruck  nach  licr  andt-ren  Si'ile  aniiiTt  (iic 
Drcl:ni:liluii:;  ai  tlie  eiit;;c^eii;.;< --elzle  initl  lal.l»  liie  Span- 
nuni;  ]anL;sam  -.mK.  1;  Iii  ili  :!  ,iiil>ersleii  Stellungen  des 
ke^jiilators  v\ird  der  1  IiH'-iivti  11  srll.sttatit;  aus^esclialtel. 
W  ill  man  ilie  Si)annunL,'  schiirll  .(iKkrti,  sm  drili!  man 
ilas  den  I 'otcnxrc};ulator  betaiij;enilc  Ra»l  mit  der  Hand 
s.  I'iij.  2  2')).  —  Um  das  Betreten  des  Raumes  hinter  der 
Scltaltuil'cl  unter  Spannung  unmöglich  xa  machen,  i»t  in 
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»ItT  dahin  ftihrenden  Tür  die  Klinke  mit  ilem  .\Ia\itnal- 
autoiiuitcn  elektrisch  gekuppelt.  Offnei  man  die  Tür,  so 
fallt  der  Automat  heraus.  Um  die  Anlage  nöti}^n&lls 
rasch  außer  Sfwiinuiig  setzen  zu  können,  ist  an  dem 
Arbeitiitiach  »  gee'eneter  Stelle  ein  Druckknopf  ange- 


.\rlM  ii-.lddcr.  .Sie  sind  an  den  Dreifachrillcnisulatiircn, 
iii<  .im  schmiedeisemen  Gestell  hangen,  befestigt,  Die 
Isolatoren  sind  mit  I2O00O  Volt  geprüft  wordea.  In 
jedem  PHiflcld  xwvigien  von  der  Haiipdeiliii^  Arbeits- 
leitungcn  ab  (s.  Fig.  32t  n.  22^\  Diese  gehen  durch  einen 
vierpoligen  Ausschalter,  der  mit  dem  ziigehofiRen  TBr» 
vcr'icliliil?  ilcr.Trt  mech.nni^ch  gekuppelt  i*;!,  d.iB  die  Srhak- 
nic>ser  nur  bei  gc^rlili  l>■^l•ncr  l  ur  eingelegt  wenleii  kuimen. 
Im  otTciien  /.u^laiule  i-i  die  untere,  /ug.inglichc  Helx'l- 
settc  kurzgcschlo>>cn  und  geerdet.    .Alle  diese  Scltailcr 


f  Ü 

r-  

»^•v     1  1  L 


s  j6.  HehillmiiBMcheaw  d«i  (0000  VoK-TViniCmaier«. 

bracht.  Von  diesem  geht  eine  Leitung  zum  Maximal- 
autoiiLiten.  Ein  Fingeidrudc  genilgt,  um  den  Automaten 

au^/ulo<en. 

/ur  .Me— ;imi;    der    Id «rhspannung    ^imi    /.wci  MilA- 
Ir.ui-Ii  irmatoren  in  \  erbiiulung  mit  den  bekannten  l-erraris 
-ii.uiiuMiL:^zei;;ern  v.h gesehen.    Mit  einem  S;itz  Apparate 
können  Spannungen  bi<  20WK>  Volt,  mit  dem  anderen 
bis  50000  Volt  genie-.'ien  werden.    Steigt  die  verkettete 
Spannung  Uber  di»>cn  Wert  hinaus,  so  schallet  man  den 
MeOtraosibrmalor  zwischen  eine  Außenleilung  und  die 
Ntdlteitung  und  mißt  so  die  Pliasen- 
Spannung.     Die  Meßtransformatorcn 
sind  als  Oltran-iformatorcn  au-igcbildct 
und  hinter  der  .Schahtafcl  .iiifgcitellt. 
.X'.if  dieser  s<■ll>^l  sinil  nur  Inst  1  urnrntc 
lur  die  N'iei'.er-i.annung  iK-leNli'.;!.  ,\ul.>er 
den   .in    dii'    \I(l-ii.inslormatorcn  an- 
geschlossenen .S[i.uinungszcigcrn  enthalt 

die  Schalttafel  noch  einen  Drelistrom-  .  .  -  ,  - — , 
zeigcr  und  drei  Urchstromspannungs-     j^j  V  J 

Zeiger  für  die   Niederspannung  sowie   ' — 

die  für  den  Mutnrtictricb  crforder- 
lidien  Instnimenic.  Auf  der  Fig.  229 
bemerkt  man  auf  der  Schalttafel  noch 
den  Frequenzmesser,  den  Maximal- 
aulomalen   und  den  Mnmentschalter   

für  den  Erregerkreis  des  ( ienerntors.  ' 
Ini  Miitnent  des  .\us..<  li.illens  u  inl  dir 
Krregerwicklung  selb'-llali}.;  kurz  ge- 
schlossen, .scha<ilielie  t'bers|ianu\ingen 
werden  sich  beim  )>Uitzlichcn  Au.s- 
schaltcn  nicht  ausbilden. 

Vm  nach  Hclieben  mit  der  ver- 
ketteten oder  der  l'hasenspannung  ar- 
beiten zu  kiHinen,  ist  neben  den  Außen- 
leitungen auch  noch  die  Nulleilung 
ausgeAlhrt  worden.  Die  4  Leitungen 
gehen  an  der  Dedee  quer  durch  alle 


SebciM  der  TSnwrirscIiiBg. 


werden  nur  im  stromtosen  Zustande  bedtenl.    Aus  der 

Fig.  237  und  238  sind  die  Kin/ellieiteti  der  TUrvorriege- 
lung  schcinattscll  dargestellt.  \'ur  jedem  l'rül'leld,  so- 
wie VIII  ileiii  H' >clisi).umungs|alK>ral<<riuMi  sind  rote 
W.iuiung^l.utipeii  aii};ebr.iclit.  Ihr  Stronikreis  «ird  beim 
Minsclialten  jedes  l  eides  mit  geschlossen  ;  brennen  sie, 
.so  ueili  jeder  AuÜenstchende,  daß  Spannung  im  K.iuiue  ist. 

Die  mit  tA»  beneiclmcte  Hüchspannung  leiiung 
(s.  Fig.  233)  ist  an  einem  soigfältig  isolk:rien  1  i^chchen 
neben  der  Schalttafel  intefbrocfaen.    Zur  Messung  des 


TjjSiFrä" 


T 
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LaiifstroMn.'-.  «ird  nach  ISeilarf  an  dieser  Stelle  ein  emj>-  . 
hiullK  liuf  Stronueig^  in  den  Hoehspmnunsskrcis  ein-  { 

j^i'irli.iltc;  ] 

Auf  «lein  riKliiim  licliiukt  ^\ch  neben  iler  Schall- 
lafcl  ein  Mel.«]>hit/  N.  I'i;;^.  und  23 I  I,  .-ui  dem  ilie  iib- 
lichen  Nieilei--|i,uiiuing--iiK-~'-iinj;cn:  Restimmungen  des 
I.eiterw'iderstaiules ,  der  K.ibclisolation  und  der  Gleich- 
strom-Kapazität aus2;cruhrt  »  erden.  Von  hier  au.«  luhrcm 
bemmdcre  Nicderspannungsldtiiniicii  zu  dm  einzelnen 
Prüfaellen.  Der  Meßplati  wt  mit  doppelter  Skala  ver- 
BeheOt  das  Spiegfelgalvanometer  wirft  detnentsprerhend 
auf  jede  einen  Lichtschein.  Diese  Kinrichluiit;  K^"-t<^<«^' 
z«  ei  lUob.ichtern  m  Kicichcr  Zeit  Ablcsun{»en  zu  m.ichcn, 
was  bei  KalKl.ibn.ihnuMi  sich  als  vorteilhaft  crweint. 
Der  Mel>platz  besteht  im  c-i  iillii  ln  ii  aus  einer  Doppel- 
brückf  mit  Kiirljelu  t'lLi^laink  n  zur  .Mes^uni;  kleiner 
\\  ulL-r--laii<lL' .  i'PiiL'i  W  1.  iNtMit  Kuibi  lnii  r>lirueUo  lur  t^rol>e 
\S  iiier  Stande,  einen»  \'or.sch;ilHMderstiiiid  von  loooooohm, 
einem  NormalKitmnwrkondenüator  und  einem  Spiegelgal- 
\  annmctcr, 

l)ii-    }i  y   80000  Volt    l'nir!ilila{;e    ist    von  Herrn 

IvLMalski,  lnt>eaieur  der  Sictnens-Schuckcrtwcrke  der  auch 
die  BauldtuHK  übernommen  hatte,  projektiert  worden. 

(ScMalt  Mgl.?  : 


Die  15000  Volt-Wechselstrombahn 
SaeImcb-WettiiiKeii.')  | 

V  .n  Iii;;.  S.  Hcrjog. 

Aus  fruheten  N'erolVentlichunKen  sind  die  Kntuick-  1 
lunjisstufen  dieser  Bahn  zur  (Icnüge  bekannt.  Wenn  im  I 
nachstehenden  auf  dieselbe  wieder  zurückgegriffen  wird, 
so  i»t  die  Ursache  darin  su  sehen,  daU  nunmehr  diese 
Bahnanlsge  seit  vier  Mooalea  aus  dem  Profaebetrieb  in 
den  Nonnalbetrieb  tibergegangen,  bereits  vor  dieser  Zeit 
sümükdie  Teilanlagen  der  Bahn  voltendet  und  das  Roll- 
ntaterial  derart  vervollständigt  ist,  daß  eine  dem  durch- 
luführcnden  Flctricbe  entsprechende  Reserve  vorhanden  ist. 

Ilckanntlirh  war  urs])rüng1ich  der  Betrieb  mit  ein- 
fi<luin  Wechselstrom  von  50  IVrioileii  (liircli^;Ltulirt 
woriltn  ;  die  erste  Lokomotive  «ar  eine  \\  c<  h^i  l-.ironi- 
tjlcicbslrom  rmloiiiiciloknin' itiv  i'.  Im  I.aulc  dri  lau 
wickkini.;  iincl  des  ali>chnittu<  ist-  vurj;cnommenen  .Xiisbaues 
der  Strecke  ist  thxs  Kratuxerk  für  die  l.iefcrunt;  1 
VVechscI'ütrom  von  1$  l'criodcn  ausj^cbaut  worden;  an 
Stelle  der  Umformerlolconiotive  trat  eine  reine  Weciiscl-  { 

•}  Nnch  den  tro«  der  MaieUiicBrabrik  OerillMMl  rar  Vcrl^img  j 


stronilnkoiDiitiM:,  ili  i  suii  /uci  uciIl-ic  liin/.u^f^cllten.  uml 
\\ar  ( iclcj^ciihcit  i;ij4cl«Mi .  vi'i srliiL'iiciic  .\ iiriiaii;;un.i;- 
inethotltn  der  l'ahnlraht'citunt;  ilurcU/uluhrei)  und  /ii 
er])rolx-n, 

(re^eiiuber  anderen  Wechselstrunibahnen  bat  die  Kahn 
Seebach  \\'eltin({en  (Fig.  239  und  2401  den  \'ortcil.  daO 
es  auf  ihr  möglich  ist,  weilgehende  Vergleiche  zwischen 
dem  Verhalten  des  kofistruktiv  verschiedenartigen  Roll- 
matcrials  und  der  verschiedenartigen  Fahrdrahtleitung 
anzustellen;  die  der  Bahn  benachbarten  interurbanen 
l'ernsprecMeitungen  gaben  Geh^enbelt.  eine  Aufgabe  su 
studieren  und  zu  lösen,  weldie  in  Zukunft  beim  Audiau 
von  Vollbahncn  fiir  clditrischen  Betrieb  eine  große  Rdle 
spielen  diirftc. 


Flf.  ayt,   l.«9r|ilaii  der  uooo  V..l|.\V«e1iwlcliaMiba1n 
.SeciMeli-\VclÜii|eii, 


Während  seit  der  BetriebserSflhung  —  a.  Juni  1906  — 
die  Bahn  ihrem  fortschreitenden  Streckenausbau  ent- 

sprechend  abschnittweise  mit  ProbezÜRcn  befahren  wtirtfc, 
wird  seit  dem  l.  Dezember  des  vorij^en  Jahres  der  normale 
fahrplanniaüi^;c  Hciricb  «lurehnefuhrt 

l'rsprllnj^licli  crliioll  da-  den  H.iliiisiroin  lielernde 
L  inlVirmerwerli  itic  Ki.ilt  von  <!em  b\ <lr<i  clfkln>cltcn 
W  erke  in  I  lorhl'clden  f><\ci  von  dem  Daniiifkiart'Acike 
der  Maschinent'abrik  <  terlikon.  Heide  Kralti]iK  l!cn  liiciicn 
für  ilcn  Bahnbetrieb  auch  heute  noch  als  Reserve,  wenn 
in  der  ICrafllicfcrung  des  eigentlichen  Kraftwerkes  der 
Hahnanla<!e  eine  Störung  eintreten  sollte.  Diese»  Kraft- 
werk ist  unweit  des  Umformerwerkes  erstellt  und  mit 
dwsem  durch  eine  kurze  Freileitung  von  3  X  2  X  225  qmm 
verbunden  worden.  F.s  enthält  einen  Turbogenerator  mit 
Kondensation sanL-ige  (Fig.  241). 

Die  Ocrlik-on-Dampfturbine  ist  als  dreistufige  Aktions- 
turbinc  tiir  ;rino  Uindr.  pro  Min.  jjebaut  und  mittels 
Oerlikoii-.\adelku]>plung  mit  einem  zweipoligen  700  KW- 


F^;.  J40.  LSngra-  und  Ilöbenpfoftl  der  WtchtelaUomlMbn  .Scelncli-Wcttinccii. 
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Stroinerzcu4;er  j^ekuppelt,  welcher  selbst  wieder  mit  st-lner  I  5<>J  Anip.Sl,  I.eistunjj  und  2S0  .Amp.  Ladest romstiirkc 

l->rej;erm;L>icliine,  die  Strom  von  80  V'oll  Spannung;  liefert,  und  einer  m.-ixim.ilen  l^ntlailcstromsLiirkc  von  1 200  Am)). 

f;ekui>pelt  ist.    Mit  Kticksiclit  auf  die  Danipfkrafianlat^e  wahren«!  5  Min.    Uie  zunchorijjc  Zus.-itzm.ischinc  besitzt 

der  Maschinenfabrik  Oerlikun,  welche  dem  Werkstalten-  zwei   Kollektoren   (für  gewohnliche   ruftferun^;  parallel. 


Fie-  241.  TuriKOtrenentor. 

betrieb  dient,  wird  Drehstrom  von  2jo  Volt  Spannung 
und  50  Perioden  erzeugt. 

I>.is  vom  Kraftwerk  gespeiste  l''mf<>rmcr\*crk  [Vi^.  242 
bis  2451  cnth:dt  zwei  l.'mformcrgnippcn  von  700  und 
fOO  KV'A.  mit  foli^endcn  Daten : 

Drehstrom-Synchronmotor:  14  l'ole,  4,^0  Tindr.  [)ro 
Min.,  230  Volt,  50  l'erio<len,  lOO  Volt  l'>re>4erspannunjj. 
einerseiLs  gekuppelt  mit: 

Wecliselstromerzeuger :  4  l'<ile,  700  Volt,  14  bis 
15  Perioden,  100  V^olt  Krregerspannung,  anderseits  ge- 
kuppelt mit  einem  Gleichstromerzeuger;  750  bis  S50  Volt 
Spannung,  350  An>p.,  750  Volt  Krregerspannung. 

Die  .sclhstl.itigc  Regulierung  der  .Sp.mnung  <)er 
Wcchselstronicrzeugcr  mittels  Thur>'-Rcgulator  gesrhicht 
entweder  je  für  sich  oiier  zwangl.lufig  gemeinsam ;  die  mit 
einer  l'uffcrliattcrie  parallel  geschaltete  Glcichstrommaschine 
kann  je  nach  der  Hcl.istung  als  Stromerzeuger  oder  Motor 
arbeiten.  I  )er  l-".rregcrMrom  wird  von  einer  50  P.S- Drehst rom- 
(ilcichstrom-l'mformergruppc  geliefert,  als  Reser\'c  <lient 
die  Ifattcric.    Letztere  besteht  aus  375  l'"lcmentcn  mit 


I  Kig.  H2,    Inn»r«*  rfc«  fmronnerwcrlic«. 

für  .Xufl.-iden  in  Reihe  geschaltet),  hat  80.  bzw.  200  Volt 
Spannung  bei  1000,  bzw.  200  Am|>.  und  w  ir<l  «lurch  einen 
120  PS- Drehstrommotor  (230  Volt,  ;o  Periodenl  mit 
973  Umdr.  pro  Min.  angelrieben.  Die  Sjiannungsrcgulie- 
rung  der  Zus,itzm;Lschine  erfolgt  in  .Abhängigkeit  von  der 
.\rl>eits,iufnahme  tles  Drehstrommotors  oder  von  der  an 
die  Fahrleitung  abgegebenen  Wechselstromicistung  ver- 
mittelst 'I'hury  •  Regulators  oder  Kinankerumformcr  mit 
Differentialerrcgung  der  Siemens-Schuckertwerkc  (38  X'olt, 
30  .Amp..  8^)0  l'indr.  pro  .Min.)  mit  Selbst-  oder  Frem«l- 
errcgung,  welch  letztere  Maschine  mittels  Kettentrieb  von 
1  einer  L'mformergru])])e  betrieben  wird. 

I>er  Tran sfonnatorcn räum  enthalt  vier  Transforma- 
toren von  je  200  KW  Leistung  (ungekUhll)  und  einem 
(.'bersetzungsverhallnis  von  "OO,  1  3  OOO  Vt)lt  zur  Sjieisung 
der  l-.'ihrdr;ihtleilung.  Mittels  künstlicher  Kühlung  <liirch 
einen  Ventilator  lal>t  sich  ilie  Leistung  so  weit  steigern, 
dati  zwei  Transformatoren  zur  .Sjnrisung  <ler  Strecke 
genügen.  —  L'ber  <len  als  Rute  ausj;cbildeten  Strom- 
abnehmer h.ibcn  frühere  \"eroflentlichungen  bereits  ge- 
nügen«le  .Aufklarung  gegeben. 


l'infurincrwcrk  zum  Keirirl*  der  \\'<c\iie}- 
kt  mmltab  n  fii-rtut  Ii  ■  Wctti  i)(;c  11. 
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Kig,  245,    Anijchi  der  .'schallt.) tcl  im  rmformtrwerle, 

Die  Kahrcirahtleitung  wir<l  auf  iler  RiUcnleilunK*- 
strecke  durch  einen  S  initi  Kiipfcrdraht,  welcher  teils  starr, 
teils  elastisch  aufgehäni^  ist,  gebildet. 

In  der  Station  .Seehach  kamen  als  I.citun^^stra^cr 
(litlerktmstruklioncn  (l'in-  24^)  zur  V'envcndunfj.  von 
welchen  eine  als  Hahnübcr^anjj  (l'ifi.  247)  ausj;ebiklct  ist. 
Hier  kam  ferner  für  drei  tieleisc  einfache  Viclfachauf- 
hani^un^'  mit  0  min  .SLihldmht  und  7  m  entfernten  vertikalen 


Mi;.  246.    Einbchc  Viclfachnurhingnng  in  der  SMlin«  S«cbacli, 

HängcdrShten  (Fig.  2481.  für  das  vierte  Gelei««  einfache 
Drahtaufliänf^ung  an  Masten  aus  Kiäenbahnschieneii  /.ur 
Anvvcnduntj. 

Auf  diese  ursprüngliche  Anlage,  welche  den  .ältesten 
Teil  bildet,  folgte  eine  Firwcitening  des  Lcitungsnct/.es 
durch  isolierte  noppel(|uerdrahts|iannungen  und  Hefcsii- 
gung  der  Fahrdrahlicitung  an  Ringen. 


Fig.  347.    llahnubprgartj;  Sfcliavii  mit  .Srhm/vorrich(iing. 
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Auf  dtfr  Strecke  Seebacli — Ketjensdorf  ist  der  Fahr- 
dr;il«  teils  auf  Masten  ndcr  kleinen  Aiisicjjern  direkt  auf 
den  Inolatorcn  starr  oder  federnd  anj^eordnct  (älteste 
AusführungJ ')  ixlcr  in  den  Stationen  Affoltem  und  Rejjens- 
ilorf  wie  in  der  St;ttiun  Seehach  an  ( juer:ibs]>annun};en 


Fii;,  :^o.    Srillkli«  Anihänijvnc  ües  Kaiiidnilitn  für 
R  uloDütromabnehaicr. 


xerlegt,  bei  welchen  an  Stelle  der  vorgenannten  Ringe 
unj^leiclischenkligc  U-förinijie  Müuel  traten.  Auf  der 
fjanzen  Strecke  ist  der  Fahrdraht  als  reine  Kutenleitung 
verletz .  Sie  wird  von  Re^ensdorf  ab  durch  eine  reine 
Itiijjellcitunß  crsctrt. 

Silin-  F.  II.  II.  H.  l'ioi,  S  46J  uud  464. 


Die  Isolatoren  der  RiitenlcitunR  trafjen  Gußkappen, 
auf  weichen  die  Klemmen  des  F.ihr-  oder  Abspanndrahtes 
anneschraubl  sind  (Fig.  249  und  250). 

Die  mit  Rutcnleitunj;  ausfresiattete  Strecke  besitzt  in 
ihrer  Ranzen  l.an};c  eine  Aussrhaltlcitung,  auf  welche 
bereits  in  früheren  Ven  iflentlichungen  hingewiesen  wurde. 
Diese  Ausschaltleitung,  welche  in  dein  Kraftwerk  «lurch 
ein  Ausschaltrclais  mit  der  Erdleitung  verbunden  ist,  stellt 
bck.inntlicli  in  leitender  Verbindung  mit  allen  Isolator- 
stützen,  «obci  leizti  rcn  je  eine  SchmeUdralupatrone  vor- 


StKckciitcilcr  mit  Schalter,  gekuppelt  mit  <leT  Jlarriere. 


geschaltet  ist.  die  hei  Jsolatnrdefekt.  bzw.  Durchfließen 
des  Slrnmes,  durch  ilic  Patrone  gesprengt  wird  und  dann 
frei  herunterhängt,  so  daß  der  defekte  Isol.itor  sofort  .luf- 
gefunden  werden  kann.  Bemerkenswert  ist,  daß  während 
der  ganzen  \'ersiiolispcri<Klc  nur  zwei  Isolatordefekte 
vorkamen.  —  In  der  Station  Seebach  liegt  der  Fahr- 
draht 5  m  Uber  Schieneiiüberkante.  auf  der  Strecke  bis 
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ktj^eii-dorf  in  4,5  rn  Höhe  Ihicr  kamen  al<  .Masion  lü-uii- 
balin>cliiL'nc'n  in  .Xnwcndungl  un«l  5.4  ni  Hohe. 

hl  der  -Station  Seebach  wird  der  l-alirdraht  \<>n  unien 
bcslrichei\,  auf  der  Strecke  mit  4,5  m  iiocli  verletztem 
Fahrdraht  von  uben.  auf  der  Strecke  mit  Si4  >fi  hocli 
verlegtein  l'^alirdraht  seitlich  (von  inncii'l, 


Vi^.  1$}.    l'JiinUrllciliing  ttcr  KiKen-  und  llilgrllfiliiri;:. 

Die  -Abschallunjj  einzelner  Streckenabschnitte  und 
ticr  Stationen  crfoljjt  mittels  Hnrncrschaher,  welche  von 
Kisenmasten  j;ctra(;en  wer<len.  I  )iesc  I  h irner.-ich.iher  \\  erden 
auf  der  Strecke  mittels  Kurbel  und  Drahlzu).;  in  den 
Stationen  vom  .Stellwerk  aus  bclalij;!,  wobei  jjleiclizeitif; 
ein  Scmaphorflüjjel  in  die  zu-jehorij^e  Sijjnalstcllunjj  };e- 
bracht  winl. 


Fiß.  »Si.   T-FiwnmMI  mit  DopjicUiii'.lfi'fr. 


Hei  CberKannen  erfuhrt  die  Sicherung;  };egen  Herunter- 
fallen der  Kahrdrahtleitun^;  durch  einen  i'aralleklnilit. 
welcher  mit  dem  Fahrdraht  durch  Oiierdraliie  \  erbunden  ist 

Hei  einigen  kleineren  l-iahniibergangen  (Straßenkreu- 
zungen tis\*-)  ist  die  Fahrilrahlleitung  nur  unter  .Strom, 
wenn  sie  der  Zug  iiberfalirt.  I>ie  .Abschaltung  erfolgt 
durch  den  Bahnwärter  mittels  eines  besonderen  .Schalters, 
der  mit  der  liarriere  mechanisch  gekuppelt  werden  kann. 
s<)  daß  in  letzterem  l'"alle  nur  bei  geschlossener  Harriere 
die  l-'alirdrahlleilung  unter  Strom  goetzt  w  ird  ll-'ig.  25  I'. 
lici  ganz  kleinen  übergangen  wer<len  diese  Schiitztnaß- 


regeln  liberlliissi^.  d.-i  hier  unterhalb  der  F.ihrdrahllcitung 
eine  eiserne  Schutzvorrichtung  angeordnet  ist. 

Die  Unterteilung  in  l'ahrdrahtabschnitte  erfolgt  da^ 
tlurch.  daß  das  l-'ahrdrahiendc  <le<  einen  Ab'^chnittcs  an 
den  ersten  Mast  de«  anschliel.M?nden  .Abschnittes  abge' 
s]>annt  wiril  ll'ig.  251':, 


rif.  354.    Slatiiin  Wurcnlox  mit  a1>M;hjlihar«in  Schii|>pen(*lfitc. 


Die  Stationen  Aft'oltern  und  Kegensdorf  sind  für  sich 
ahschahbar.  Die  Rtite  bestreicht  hier  deti  Fahrdraht 
seitlich  (in  vertikaler  Stellung), 

Die  Kutenleitung  ist  über  die  Station  Kegensdorf 
hinaus  noch  auf  etwa  41X1  m  Lange  geführt.  Gleichzeitig 
beginnt  von  derselben  .Station  aus  die  lUigclIcitung,  sn 
daß  auf  dieser  gemeinsamen  .Strecke  die  l'mwcchslung  «ler 
Stroniabnchmer  (Rute  und  Hügelj  erfolgen  kann  (l"ig.  252). 

Die  Hügelleitung  liegt  normal  6  m  über  .Schienen- 
uberkante;  sjo  ist  jedoch  auf  eine  Strecke  von  1  kn>  in  einer 
Hohe  v<in  4.Sn»  verlegt  (Höhenlage  des  Drahtes  in  Tunnels 
und  bei  l'nterfuhrungcn).  An  Stelle  der  hier  eingezogenen 
Rute  tritt  ein  für  beide  l-'nhrrirhtungen  vcrwcntibarer 


l'''it<  -SS-    lM>lwrtr  Einfahrt  in  ilcn  Wj^^enxcliup^i^n  in  WVttiit^rn. 


Hü^el  mit  schu  ach  gekrümmtem  Kitisatzsiück  aus/Xhuninium 
von  U  forinigem  (Jueischnill.  Das  Anlegen  des  Hügels 
erfolgt  mittels  Druckluft  Während  tier  l-ahrl  sulii  der 
Hügel  etwa  30"  nach  rückwärts  geneigt.  Seine  Drehachse 
ruht  auf  zwei  gegeneinancler  geneigt  liegenden  Rahmen, 
«eiche  von  vier  Hebeln  so  getrauen  werden,  daß  die 
Drehachse  sich  nur  in  einer  vertikalen  libene  bewegen  kann. 

Die  l*ahr<lrahtaufliängung  erfolgte  nach  «lern  Patent 
tler  Siemeiis  Schiickertwcrke  als  Vielfachaufhangung  mit 
Hilfsiragdralit  (Fig.  24S).  Die  Stutzpunkte  sind  4X  bis 
50  m  entlernt.    .\ls  Fahrdraht  kam  acluf<>rmiger  Profil- 
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ilraht  mit  loo  qmin  Querschnitt  zur  Verlegung  in  der  ; 
Weis«;,  daß  derselbe  in  Entfernungen  von  3,8  bis  3  in 
mirtels  Kleniiiien  an  deai  stählenien  6  nun  Hilfstragdraht 
au^bSngt  Ist.  Der  Hilfttragdraht  h&ngt  mittels  In  Ent-  1 
remongen  von  6  m  angeordneten  $  mm  HängestahldriUtten 
an  einem  Drahtseil  vun  35  qmcn  Quentchnttt.  Ijetzleres 
«ird  von  »len  (Iußka]i]>en  der  Isolatoren  (getragen,  welche 
auf  viTvcliiclibaren  Itnckcn  ruhen  Die  Isolatoren  werden 
in  den  Statinmii  \<)n  ciM-rnrn  lochen  |/wci  U  l-.i'.cn  mit 
Doppcl  T-  oilof  i  ii  ilzma-itcn auf  iler  frrion  Strecke  von 
imprägnierten  Holzni;iMcn  mit  Aiislcjjcrii  jjetrayi-n. 

Wie  alli;einein  üblich,  ist  auch  liier  der  l'alirtlraht 
im  Zickzack  verlebt  mit  einer  Aii--'.\ cicIiimil',  von  rd.  45  cm 
auf  eine  Lanne  von  150  bis  aoo  m.  um  t  inc  i;leichmalJit;e 
Abnutzung;  des  Sdddlbagds  m  errcirhen 

Die  Nachspannvorriditunecn  sind  je  bei  den  Strecken- 
üchahern,  in  der  Mitte  zwischen  zwei  Stationen  und  vor 
den  Siationsetniahrten  angeordneL  Ao  den  Nachspann- 
stellen  findet  die  isoHerte  Verlängenng  des  Fahrdrahtes 
Ihre  Fortsetnng  in  einer  Kette,  wddie  Uber  eine  «m 
Abspannmas^t  beTcstigte  Rolle  läuft  und  unten  mittels  einer 
leeren  Rolle  ein  Gewicht  v«»n  rd.  225  kj;  trägt  (Kig.  253). 
l>cr  durch  da>selbe  im  Fahrdraht  herbei|.;efiihrte  Zuj;  be- 
tragt deilUlacll  450  k;; 

An  den  Stellen,  .'.'i  ilie  \  »cli-|  i.iniu  <:ri  irhii!n^;en  ein- 
l^ibaut  sind,  ist  <lie  I'.ihi!i  itut.^  mit    I  1 .1^  v.    I,  ^.>  unter- 
hrorhcn.  dal>  die  I'.niUii  iUr~i-lbcii  >irli  aul  ilrci  Spann- 
weiten uberdecken.    Innerhalb  <ler  10  bi^  1  ;  ir.  t!iev>einlen 
mittleren  S|>annweite  sind  die  bciilen  Ira^^crke  in  einer 
Knifernuni^  von  25  bis  ^iw  in  |iaralkl  über  lilei-<mille  1 
geführt.   Die  Abspannung  ilcr  rragwcrkcndcn  crfol.i;t  an  I 
JtockmaMcn  (l"ig.  253).   Wo  keine  Strcckcn-ichalter  neben  1 
der  N'achspannvorricfatung  vorhanden  sind,  \«-urden  beide  j 
Tragwerkekitendverbunden, wälirend«edort,woStfecken-  | 
Schalter  liegen,  vooeinaMler  isoliert  sind  und  nur  durch 
einen  besonderen  Schalterlettcnd  verbunden  werden  können.  ; 

Wie  auf  der  Strecke  mit  Rutenkontaktlciiung  sind 
nuch  hier  die  .Stationen  durch  Streckcnschaltcr  abtrennbar, 
cbens«  eini};c  Stationssclui|ii,icii-  und  Reir.i^eii:;"ci^c 
(l'ig,  254).  Ii»  der  Station  \\  eltin;;eii  kMunneti  eiserne 
jxijlie  zum  Traden  ikv  rr.iL;n.ctkcN  m  ,\b^l;iii<len  von 
rd.  50  ni  in  .Anucmlunj^.  Mei  den  /»iNchen  den  Jochen 
liegenden  -  flie<;cnilen  -  Weichen  .sind  die  Dr.ihte  mit  Hilfe 
von  ■  Heitern :  zusanimenf»e7ogcn  jl-'i^;.  2531,  ' 

Hcnierken.sw  ert  ist  endlich  die  als  Heispiel  «ler  prak- 
tischen M<^lichkcit  durchgerührte  Anlage  einiger  Ab>  , 
»{»annungcn  von  lOOtn  Spannweite,  deren  eine  gleichzett^ 
in  einer  Kurve  von  600  m  Krümmungshalbmesser  li^.  ' 
Die  Abspannmasten  sind  aus  gespreizten  U-Eiscnmasten  | 
erstellt:  die  Isolalorcnstiitzc  sitzt  direkt  auf  dem  AiL«leger. 
Die  beiden  ICndcn  des  nicht  durchgehenden  Tragseiles 
sind  <l\ireh  einet]  Sicherheil>.buj;el  miteinander  verbunden. 

Die  Kiicklciliii;i;  de--  Stromes  erlolj;!  durch  tlie 
•Schienen.  Itn:  ch.KtiM  hcii  .Si  liiui'eii-.tHi.n er!>it\<liiiij;i  n  be- 
stehen /.um  Ti  ll  .11:-  Kiii'iriilr.Llii  ;>ii|mni  <  luiT^rlinitt, 
/um   Teil  aii^  /■m.\  I .ati.clli  11  '.  1 'ti  20  ■  mm  <  >i;cr- 

schnitl.     kund  alle   l  km  >ind  die  Schienen  durch  ver- 
zinkte ICisenplatten  j^eerdet. 

Eingehendes  Studium  erforderten  die  mit  der  Hahn  | 
verbundenen  oder  nahe  bei  ihr  liegenden  .Schwachstrom- 
leitungen.  Sämtliche  Signalicitungen  der  Hahn  wurden 
mit  eigenem  Riickleitungsdraht  versehen,  eben.«»  besitzt  I 
nunmehr  audi  die  Telcgraplienlinie  Zürich— Seebach— 
Wettingen  auf  der  ganzen  Strecke  isolierte  RUckleitun^, 
wobei  die  beiden  Drähte  auf  jeder  Station  gekreuzt,  tlie 
relej.;raplienapparate  «ler  ein/einen  .Stationen altwechslun^s- 
weise  in  den  einen  orlcr  anderen  Dr.iht  <-in;.;csrhaltet  und 
aut.^erdcm  sechs  tntlailcspulcn  .-uigeschlossen  wurden.  | 
(SMvß  UAgL)  ' 


Kleine  Nachrichten. 

Allgemeines. 

Der  Inaugurationsrede  des  für  das  Studienjahr  1907  08 

gew.ahlten  Kektors  der  Techn  Hocliscliitle  /w  Hriiiin, 
Dr.  Friedrich  Niethanimei.  o  l'rof,  dei  l-!lekliutccliitik. 
iiSu  r;  „Der  Werdegang  der  Elektrotechnik"'  cnt- 

nehnien  «ir  die  f.>l|^inii<-n  un>  interes-icreiulen  Stellen: 
Eiiieti  tii;ichtit;eti  .\nstoü  erhielt  die  elektrische 
,\rbeitsti;xttt.i^;utij^  durch  die  ürfindunj;  des  Drehslnaus 
durch  ilcti  ilaiieni«chen  Prolev.-,or  (lalileo  Ferraris  und 
den  aus  Osterreich  stammenden  Amerikaner  'l'esla  ums 
Jahr  1SS8.  I'iir  wenige  lOO  Dollars  iil>crlicl.5  der  Ge- 
lehrte seine  Erfindung  der  amerilouiischcn  U'estinghouse- 
Gesellüchaft,  die  seither  ebenso  wie  vide  andcic  I-Ilektri- 
zitäu-Gesdlsdiaften  in  der  ganaen  Welt  viele  Mitliooen 
an  Drehstromgeneratoren,  Drehstrommotoren  und  -Appa- 
raten verdient  hat.  Im  Jahre  1S91  wurde  vermittelst 
Drchsirom  von  35000  Volt  eine  200pferdi}ic  Wasser- 
kraft von  I.autTen  a.  \.  n.ich  Frankfurt  a  M  .v.A'  i  ine 
Kntfernunj^  Von  rund  iSokm  bei  JS",,,  ( ieKuiit\\  irkutt^s- 
grad  ilbettranen.  \'on  da  ab  gesinnt  die  elektrische 
Kr.il'tiiheilraL;iin;;  auf  l'.ntlctiiiitt:;i  ti  bis  {je^cn  ;cki  kn> 
:if.ii;ri  mehr  an  Heiieutuii^;  un<l  erieicht  K'^t;en  da-^  j.ihr 
[X'iy  Ix-reils  d.xs  t"ber};e« icht  über  die  elektrische  He- 
leuchtunj;.  Die  Wirtschaftlichkeit  lanj;er  elektrischer 
C'berlr,i;;uitj4en  gestaltet  sich  durch  FirhuhunK  der  Span- 
nuni:  nii  Jahr  zu  Jahr  gUnstiger,  heute  sind  in  Europa 
schon  Anlägen  mit  50000  Volt  in  Betrieb,  jenseits  des 
Ozeans  sogar  solche  mit  72000  Vdt  und  Fernleitungen 
mit  über  100000  Volt  woden  emsilicfa  projektiert.  Im 
Erdboden  verlqjte  Kabelnetze  kommen  iiir  Spannungen 
bis  gegen  20000,  ja  bis  30000  Volt  zur  Anwendung, 
während  dir  höhere  .Sjiannungen  ausschlicOliclt  Frci- 
leitunj^en  in  I'f.ii;e  t, i.iiuncn, 

Da  »lie  iJampIkratt  nicht  wie  \\  itui  uml  \\a->eran 
örtliche  uml  klimatische  \  erhahiiisve  gebunden  ist,  --o 
erfoI'_;t  clet  .Antrieb  v  ieler  elektri>clier  l  lener.ilnretl  «linch 
lii  ^i  t!<ir  ■mVi  s'i  ht-iiilc  I  ).im)>ltniischiiien.  iti  1  ito|,-,itii,i^<.n 
meist  «iiucli  I  ).iinpfturbinen.  von  denen  schon 
'1  Mill  PS  in  k'.inheiten  bis  i^cho  PS  für  Kraftv\erke 
gebaut  oder  bestellt  sind;  in  absehbarer  Zeit  sind 
sogar  Turfaineneiniwiten  vun  200C0  bis  30000  PS  mit 
Spannungen  von  10000  bis  30000  Vok  zu  erwarten. 
Die  Dampfturbine  drängt  von  selbst  zur  eldttriscfaen 
Zentralisation,  sie  muß  in  den  allermeisten  Füllen  mit 
elektrischen  Genenttoren,  in  der  Regel  mit  Drehstrom- 
Turbodynamos  gekuppelt  werden.  Die  großen  Schwierig- 
keiten, die  sich  ilem  Hau  einwandfreier  Gleichirtrom- 
Turbiidynanv  ■  l:s  .nr  ktir/eit)  eiili;c^;enstcllten,  sind 
.i;ro|.;tentcils  uberwunden,  da  iinnierhiii  etwa  200000  KW 
solcher  Mascfaitien  fai  Einheiten  bis  3000  KW  in  Be- 
trieb sind 

Wasserturbinen  von  etwa  ;  Mill  l'.S  in  lunheiten 
bis  1  jooo  PS  arbeiten  bereits  in  direktei  Kuppeluni;  mit 
elektrischen  Generatoren.  Noch  ungezählte  Wasserläufe, 
deren  gesamte  PferdcsLirkcniuihl  gröficr  als  die  .aller 
vorhandenen  Dampf-  und  riasma.schincn,  d.  h.  50  bis 
100  Mill  PS  sdn  diirfte,  harren  noch  der  elektrischen 
ErschlieQung;  speziell  hier  fai  Osterreich  hat  man  mit 
den  Brenner-,  Elacii*  und  Slllwerken,  dem  Trisanna-  und 
Kaiserwerk,  sowie  den  zwei  Projekten  am  Isonzo  mit 
über  400CO  l'.S  erst  .Anfange  mit  großen  hvdroelektrischen 
.Anlajjen  {^cniaclit  .Ms  houille  blanche  .  als  weiße 
Kohle  iM'deiiten  die  \Vasserkr;ifte  bcson<lers  in  «len 
kohienarnien  Landern  wie  der  Schweiz.  Italien.  Schweden 
und  Norw^jcn  einen  ganz  bedeutenden  Nationalscliatz. 

■)  Zo  iMiifhen  dorcli  «Ut  lIofbacblwiidlMBB  ^-  Wiaikw,  Pnnn. 
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Obcritalien  hat  schon  Uber  2OO000  l'S  W'asscrkiafio 
auv-fbcutet ,  '.im  \'(Miecli^,  Verona,  l  iiriii.  (ictiua  und 
nainc-iitltcli  iiiii  Mail,in<i  viiul  zahlroiclic  ck-kti i~-clic  \\"a>.>.cr- 
kraflwurke  cnt^Minlrn ,  (i:c  jeiit;  lniJii<trit\^fhicti:  niil 
billit;cr  unil  hv.niciiisclifr  Kncrgic  für  l.icht  und  Kraft 
Ulierschutten.  Selbst  von  der  Sdiweiz  herüber,  von 
Krusio  am  Ikrninapaß  werden  auf  144  ktn  ^Gooo  l'S  mit 
47000  Volt  nach  der  Mailänder  (jejienil  übertrai;L'n. 
Italien  hat  jetzt  schon  Uber  looo  Waaserlu'aftgegeikdiaften 
und  kann  Ober  2'/j  MUl.  FS  WsoeffcräAe  amnUtaen, 
womit  sich  Uber  '4  Miliiarde  Kronen  fllr  Kohle  pro 
Jahr  sparen  lassen. 

I)ic  kleine  Schweiz  be-it/.r  cUva  jOC> rx  10  PS  Wasser- 
kraft l-;!eklrizitatswerke,  die  \iell.uh  weite  <;e}ienden  bc- 
streiclicn;  '»7'  ,  der  1  ri^ri.:iL:  >\rt  schvveizeriNchcn  Stark 
striiinaiilai;iii  uird  in  Krat'iui  rktii  cr/eugt,  die  i;an/,  tKler 
teilweise  mit  Wa-scrkraft  arlK-ili  n  Am  N'iaL;aiafa]l  sind 
eine  Reihe  i;ni(Jcr  cicktrisrher  Kraftwerke  entstanden, 
ca.  300000  rS  siml  im  Hctrieb  und  ebensoviel  im  Bau; 
die  vollstandij'c  .Xnsnutzunt;  der  Fälle  erRäbe  wenigstens 
3000000  rS.  Dabei  ist  es  interessant,  daß  die  großen 
NtagaraturbincD  mit  5000  bis  I2O0O  PS  Einxelldstung 
von  schweizerischen,  deutschen  und  italienischen  Firmen 
projektiert  und  mm  Teil  auK^cftihrt  wurden,  ein  Triumph 
deutscher  wissenschaftlicher  Technik. 

Die  St.tdt  Parus  bcabsirhtii;t  ihren  j;i'samlen  weiteren 
Arbeit -Ix-nlarf  von  ca.  I50Ck>")  l'S  von  der  Rhone  bei 
(jcnf  über  eine  I'.ntfernunf»  von  (jo  km  zu  deeki  ii 
l''.tnes  tler  kühnsten  l'rnjekte  jcdorh.  das  von  einer  terli- 
ni-rli  unil  finanziell  ernst  zu  nehmenden  (irup[M'  \<>ii 
Grolifinncn  bearbeitet  wird,  ist  die  elektrische  l'ber- 
tragui%  der  Arbeit  der  ViktorL-i  -  l-'allc  am  Zambesi  auf  ' 
gef>en  1000  km  nach  Transvaal.  I£s  handelt  sich  bei 
vollem  Ausbau  um  etwa  250000  PS  m  Ponn  von  Dreh- 
stram tnter  150000  Volt  und  12 '^Perioden;  die  Ixitunj; 
aus  Aluminium  atif  StahltUrmen  dürfte  allein  ^e^cn 
100  Mill.  K  kosten. 

Man  darf  allcrdin.i;s  den  Wert  der  Wasserkräfte 
auch  nicht  überschätze;  In  vielen  l-'allen  sind  die  ,\n- 
l.l<^eko>.ten  des  hydrauhscfieii  feiles  für  Wehre.  Kanäle, 
S".  'Iii  11  und  Rohrleitun-^en  außerordentlieli  In  ich,  sie 
können  die  Kosten  eines  Dampfkraftwerkes  Ijci  weitem 
übcrwiejjeo;  meist  sind  Störunjjen  durch  I  ii-.,  I  lochw-isscr 
und  Hliiz  zu  gewärtigen,  so  daß  eine  teuere  Reserve  in 
Form  von  Oimipr'  oder  von  Verbrennungsmotoren  anzu- 

Die  mit  hydroelektrischen  Kralhreiken  kombhiierten 
großen  Tabpenren  sind  an  sich  schon  eminente  Kultur* 
werke  als  Schutz  fueem  Hochwasserschäden  und  zur 

Versor}:;unc;  ^rußer  (Gebiete  n)it  Niti/  und  Trink» a---.'.r, 
sie  "»eben  aber  ^leichzeitiij  der  l  iiu;ehun;;  im  «eilen 
Umkreis  zu  billigem  Preise  Kraft  uuil  I  i -Iii  Die  üeiriebs 
ko-ten  liegen  /.um  l'eil  unier  einem  l'lennii;  ]>ro  l'S-, 
ja  |iro  KWSt,  Die  L'rltals|)erre  in  der  liifel  mit 
achtmal  Jooo  PS  155000  Volti  niimnt  pro  Jahr  etwa 
M.  I  .Mill  für  elektrischen  Strom  ein;  sie  liat  M.  S.5  Mill. 
gekostet,  ihr  .Stauinhalt  ist  45  Mill.  cbm.  Am  Mju.sensee 
in  Xor\vegen  w  ird  der  Glommen  auf  Soo  MUl.  cbm  ge- 
staut, tvodurcii  dauernd  233 000  PS  verrugbar  werden, 
während  vorher  im  Wmter  nur  115000  PS  ausgenutzt 
werden  konnten. 

In  Deutschland  werden  jedes  Jahr  etwa  *^  Mill.  PS 
an  elektrischen  .Stromerzeugern  aufgestellt,  die  zusammen 
srh'iii  .\fi/l.  PS  ausniaclieil-  .-Vulier  den  otfctitlichen 
Herliner  Klek-trizilatsu cikeii  mit  icxjo«):)  l'S  :m1)1  es  /.  !?. 
in  Hir/in  noch  über  yHj  private  Klektri/italsuerke. 
.\faschincn(abrikcii.  'IV-NtiS-,  i'a|.ier-  und  /iiekeivibiiken 
arbeiten  nkht  selten  mit  iOO  bis  2000  elektrischen  l'S, 
Berg-  ind  Huttenwerke  haben  Kraftwerke  von  Hunderten. 


ja  vielen  Tausenden  von  Pferdestärken.  Das  Kraftwerk 
des  Waldorf  Astoria  Hnitls  in  .\e«  \'ork  unifal.U  3000  PS, 
es  >ind  u.  a  2;  wo  ( ikililampen,  54  elektrisi  lie  .Xufzügc 
unil  mehrere  eleklrisihc  Kuchen  angeschlossen.  Das 
Chieagoer  Warenhaus  FieUl  hat  sogar  eine  (ies-imt- 
leistung  von  ^kioo  elektrischen  PS. 

Die  grotSen  Weltstiidte,  wie  .\eu  N.irk.  London, 
Päris,  Berlin,  Wien  benöti|{en  Kraftwerke  von  30000  bis 
150000  PS  fiir  Licht  und  Kraft.  An  da«  Netz  der 
New  Yorker  Edison  Co.  sind  1,5  Mill.  Glilhbmpen. 
20000  Bogenlampen,  85000  PS  Motoren  und  3c  <  PS 
Akkumulatorenbatterien  angeschlossen;  es  werden  pro 
Jahr  über  1  _;o  Mill.  KW.St  al>;^'<\:^elien ;  das  Netz  um- 
faljt  lox)  km  Kalx'l  und  ixjo  km  Lnilleitung. 

;\ber  nicht  allein  für  (iroi^stadie  sind  modern  dis 
ponierte.  grolie  emheitlirhe,  aulkilialb  der  Sladt  hebende 
l'.leklri/itatswerke.  die  gi  st.itten.  das  .Statltinneie  frei  van 
Rauch  und  Abgasen  /u  halten,  am  wirtschaftlichsten;  in 
neuerer  Zeit  werden  ausgedehnte  Land-  und  Industrie- 
bezirke mit  Dutzenden  von  Stiidten,  Dtirfern.  landwirt- 
schaftlichen und  technisdien  Anlagen  aus  großen  Uber^ 
land-Kiaftwerkcn  gespeist,  die  ihre  billig  Mnergie  Wasser- 
kräften, Stein-  uiul  Braunkohlengrulien,  Torfttechereien 
oder  Hüttenwerken  entnehmen.  Das  Rheinisch- West- 
phalischc  Ivlcktri/.it.it.swerk  kauft  von  Hütten  und  Zechen 
eicktrisrhe  .\rlH-it  zu  !  Pf.  pro  KWSt.  und  verteilt  sie 
ilurcli  iil)cr  ukk)  l,m  Kai«  1  im  ganzen  Inthistriegcbiete ; 
es  versorgt  aurli  \  ie'e  der  L;rol,\en  u eslphnlisrhen  Sta<lte, 
uml  /u  ar  In-i  einem  <  iriil.>k4)nsumentenpreis  von  ^>  bis 
4,5  Pf  pro  KW  St.  In  .ihnlichcr  Weise  soll  auch  das 
.Siegcrl.Hid  elektrifiziert  werden.  Die  .Stadt  Mii/  U  zieht 
ihre  gcs;imte  elektrische  Kraft  von  «ler  Romliaehcr  1  lutte 
ftir  5  bis  7  IT.  pro  KW.St.  In  den  englischen  Kohlen- 
(eUtera  sind  sdion  dektrische  Oberlandkraftwerke  mit 
gegen  efaier  MillJarde  Kronen  .Anlagekapital  entstanden, 
die  Fliehen  von  2000  bis  jooo  (|km  versorgen  und  an 
die  grofjen  I-abrikcn,  sowie  Hütten  untl  Zechen  ange- 
schlossen sind ;  ich  erwähne  nur  die  South  Wales  Klcc- 
trical  Power  Distributi<m  (  •>,  die  1  .ane.isliire  uml  N'ork 
shire  Mleclric  Power  Sclieiiu  s  unil  die  New  t.nsllc  upon 
1)  iie  l-'.leelrie  SuppK  <  ■>,  .m  die  auiii  .Xniistrong, 
Wilworth  und  C  o  angeschlossen  sind  Sellist  London 
soll  von  diesen  Kohlenrevieren  aus  mit  Llel;tri/itat  ver- 
sorgt wer<len.  Ls  liegt  .außerordentlich  nahe,  die  billige 
Kohle  und  »iie  .Abgase  tler  Huttenwerke  im  Ostrauer 
Re\'icr  bei  guter  Keniabilitat  elektnsdi  nach  Wien  zu 
übertragen,  wobei  lüngs  der  Strecke  die  ganze  Gegend 
billig  Licht  und  Kraft  bekommen  könnte.  Ks  ist  eine 
Tats.iche,  daß  ;L;egenu  artig  die  Industrie  von  den  städtischen 
l-'.teklrizila'.sw erken  v  ieHai  li  keinen  .\iil/en  hat,  da  diel'n  isc 
direkt  ].iri  ihibi'iv  sind  uiul  doch  lieL^e  sicli  die  lüeklrizilat 
aus  einem  grnl^en  W  erk  in  .AtlsohluLN  an  che  Kohlengruben 
billiger  \  er'.:, Ulli  11.  ajs  sie  die  meisten  Fabriken  selbst  er- 
zeugen können  1  )ie  Selbsterzeui;iing>kosten  pro  KW.St. 
liegen  für  Fabriksaidagen  etwa  zwischen  4  und  10  h.  Ks 
gibt  ticreits  überlaiulkraftuerke,  die  elektrische  .Arln-it  zu 
diesem  Preis,  ja  bis  2  Pf.  herunter  verkaufen,  während 
die  städtischen  Tarife  ftlr  Kraft  20  h  tmd  mehr  und  lur 
Licht  gar  50  h  und  mehr  verlangen. 

An  die  öfientlichen  Klektn'zitätswerke  sind  msgcsamt 
schon  viele  Hunderttau.sende  Klcktroinotoren  mit  weit 
Uber  I  Mill.  P.S  angeschlossen,  in  iXutschland  allein  Ul>er 
300000  PS  gegen  weniger  als  iouoü.!  ]'<.  in  Klein 
gasmotoren  Die  Berliner  Flektri/itatsA  erke  s]„  [sen  uljcr 
Jüi-.ii^i  l^leklroniov  iren  mit  Him.i.vi  l'.S,  die  /iisamtnen 
mehr  .Arbeit  absorbieren  .ils  die  ges.imte  angi-sclilossene 
Heleuchtung  von  Sooooo  (Ilühlam|)en  und  3^0  ">  Bogen- 
lampen.  In  manchen  Städten  kommen  jetzt  schon  auf 
je  looo  Kinwohner  Uber  50  PS  an  Elektromotoren  und 
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bb  1 50  FS  an  Licht  und  Kraft.  Aneio  in  den  Vereinen  1 
Staaten  werden  pro  Jahr  gegen  looooo  Elektromotoren 
mit  ca.  700000  PS  iäbriaeft,  wosu  mehr  ab  nochtnal 

soviel  elektrische  Ventilatormotorcn  kommen. 

Man   kann    drei  elektrische   .Antriehs.irten  unter- 

schi  iilrii : 

1.  I  )('n  I' a  lj  r  i  k  :i  II  t  r ic b ,  ilcr  darin  Licslcht,  dali 
eine  ii.m/c  l':il>rik;inla;;c  durch  einCH  Oder  wenige  große 
Muturcn  aiigclriebcii  u  in! ; 

2.  den  (irii|i|>t'ti:inT  r  ich,  wiibci  eine  klnnerc 
Gruppe  von  .Arbtit^niaschnien  mittels  einer  eingehen 
TraiKuiivsion^uclIc  gemeinsam  von  efaiem  5  bi«  SOpler- 
digen  Elektromotor  betrieben  wird; 

3.  den  Rinzelantrieb,  der  jede  Arbeitsnuuciiine  ' 
mit  einem  eigenen  Rlektronwtor  versieht  ' 

bie  er«tc  Betricb.<art  nutzt  natürlich  dte  Vorteile  der 
elektrischen  \'frteilunv;  am  »ciiiiiNtcii  au*.  Der  elek- 
tri>chc  lunzflanlrich  vunl  in  M.T^cliintMUMMk^tatten.  Te>rtil- 
und  l'apierfabriken ,  Hutten-  und  Hiri^wcfkcn  immer 
haiil'iuiT.  da  «  ili'^t  l'i"'  '  ..  i>frrtli<;i'  Motoren  mit  ;^e^un 
S' I.  M  ,  \\  iiIairiv-L'.rail  i;ebaul  «enlcn,  weil  Ccnicr 
heim  l  anzehjnIrielM.-  ailc  I  ransmi-sioncti  und  die  daiiiirch 
verur-adilcn  |-".rM."hütlerun};en  \\c;;rallen  und  tler  Motor 
direkt  in  die  Arbeitsniasciüne  liinein;;ebaut  »ir<l.  In 
allen  Arbeitspausen  wird  der  Motor  abgeschaltet;  aller 
Leergang  entfitllt.  was  namentlich  bei  allen  absatzweise 
arbeitenden  Maschinen  sehr  in  die  Wa^j.-ichalc  füllt.  Jede  ' 
dnzdnc  Ma>^hinc  kann  Tür  sich  wiftadiaftlich  in  der 
Geiichuindi(;keit  <;ere|;elt  und  be(|uem  elektrisch  ufflge> 
steuert  werden. 

In  vielen  l-'allen  nctattct  der  clektrisriic  Antrieb 
eine  \'erl)<-^-eriinL;  <ter  I  hi.ililat  der  W'ari-:  l'a-ii<'r- 
ma--rluiie,  ileren  l'.lekln  'lor  durch  >tianmiii;;-aiiderunj4 
in  der  lein>-tutiL;>leii  \\  ei^c  ;;tTL'i;ell  uir<l.  iieleil  Ldeioll- 
itial.»ij;ete-  ra]>ier  hei  hohciei  ArlH:Ms^e^ch«  nldijjKcit, 
aul.H-idem  l)ei/i  iler  elektrische  Strom  noch  ilie  l'a|iier- 
walzen;  in  gleicher  Weise  Ist  der  elektrisrhe  Antrieb  der 
Zcugdruckpresscn  mit  (ieschwindigkeitsancUrrungen  im 
\'erbältnis  I  :  12  gelost.  Die  einzeln  elektrisch  anj;e- 
triebenen  Webstühle  liefern  gleichmaliii^e  tadello--e  Ware, 
da  sich  die  Stühle  gepeoseitig  nkht  beeinflussen,  auch 
wird  die  durch  TransmmioiMn  nicfat  g^örte  Beleuchtimg 
günstiger  und  die  L»ft  bkibt  reiner.  Es  dUrftoi  heute 
schon  zwischen  50000  md  looooo  Webstuhldektro- 
motoren  Air  Hinzclantrieb  mit  bis  1  PS  in  Europa 
installiert  sein,  bes<»nders  in  Seidenwebereien  hat  sich  der 
Kleinmotor  ein^eliiir.::rtl  Am  Ii  tji  !<iir.;spimi  und 
Stickmasclliileil  liietel  il(  r  ilin  1.-  .in;.,'.  ''Milte  Moior.  -.iie/iell 
der  (  ileii'li  und  \\'ei-li-ie!stri)iiikollek!ortHMlor  den  X'nrlcil, 
dafJ  mit  Hille-  eini-s  Uiiht  ^ehcmlen  llebc-ls  die  (iesrinvin-  i 
di^keit  in  den  »eitesten  (ircnzen  geregelt  werden  kann 
und  aller  Lceri^^an^;  entrallt.  s, !,i,f_.  i  --i.i  ' 

Dem  Konsumenten  von  Lager -Wcifsmetall  wird 
CS  vicllach  iiifolj;e  unzutrel'leiuler  .Xn.Ljaben  sehr  ersclnvert, 
diejenige  Uualiiut  herauszufmden,  welche  sich  für  seinen  > 
Zmick  am  besten  eignet.    Es  ist  durchaus  falsch,  wenn 
immer  wieder  betont  wird,  daß  Air  alle  Sorten  l.;^r'  | 
arten  «jne  L^jierang  und  noch  dazu  mit  sciir  hohem  j 
Bldgehalt.  mit  bestem  Erfolge  verwendbar  sri. 

FUr  Lager  von  Dampfmaschinen,  Schleifmaschinen,  | 
Eleklroniotoren  oder  sonstiger  schneilau fender  Wellen 
ist  naturgemäß  eine  ganz  andere  Legierung  und  zwar 
eine  si liehe  mit  einem  t;e«issen  /.inntielialt  notvMinlif^, 
als  tiir  l  a^'er  von  Kipp-I  oris  oiler  kaiL;~am  laiiN  n<ler 
I  ransmi^-ionsw eilen  ohne  '.jrol.H-  lielasl iini;-  l-s  ist  daher 
ilrinj;eiid  notuendi;.;,  dal.i  bei  iünkaul  V(»n  I.a^er  W'eilMnelall 
darauf  ;;eachtel  wirti,  dali  ilie  betretTende  l.e,i;ieruni;  auch 
xvvcckeiiisprechcnd  gewählt  wird.  Sog.  L'niverNalinetalle  ■ 
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sind  nicht  immer  als  preiswert  zu  bezeichnen.  Sowohl 
für  geringe  als  auch  für  starke  Beanspnichuog  sind  sie 
gegebenenfalls  zu  teuer  und  für  letzteren  Fall  außerdem 
vielfach  nicht  zweckentsprechend.  Für  geringe  Belastung 
der  Lager  und  für  lanfjsam  laufende  Wellen  verrichten 
auch  billi|;ere  M '.rkr:!  •.i  lion  \  on  M.  55  für  100  ki;  an 
denselben  l)ieii~t.  aK  die  ilanii  lur  diesen  /'.Neck  zu  teueren 
l'niversalnictalk-,  wählend  bei  starker  HeaiisiiruchuiiL;  <"in 
allzu  rasches  Abnutzen  der  1  ,aj;er  ~irli  einstellt.  Hur- 
rlurch  stellen  sich  die  Kosten  zusammen  nur  iler  Arfx-it 
des  Nuuau-sj;ießeiis  »ler  l.aj;cr  bedeutend  hoher,  als  wenn 
eine  zweckents])rechende  Legierung  gewählt  worden  wäre. 
Es  ist  daher  bei  Einkaul  von  Lager- Wcilimetallen 
Vorsicht  geboten  und  angebracht,  sich  bei  liedarf  an  er- 
fahrene Firmen  lu  wenden.  Unter  den  Firmen,  die  durch 
gute  und  zweckentcprcchendc  Licfeiungctc.  bekannt  ge- 
worden sind,  nimmt  die  Metall-  und  Fbospborbronze- 
Gießerei  von  C.  H.  Raue.  Dresden  28  eine  erste  Stelle 
ein,  wekhe  seit  ihrem  25  jahrigen  Hestehcn  die  nütigen 
Erfahrungen  ge^mnielt  und  dafür  bur;.^'t.  ilatJ>  die  von  ihr 
für  den  jeweiligen  /.«eck  an^eboteneti  Lei.Meruni,'eii  sich 
tatsächlich  auch  hierlur  eignen  l)ic  lanu  ahri^en  Liefe- 
rungen ilieser  I'irnuii  an  erste  IClektrizilat'-u  erke  um! 
Mascliinenlabnken  1  Jeutschlands  und  an  \  iele  Straüen- 
und  Kleinbahni^eselUchalten  bieten  lenier  eine  (jewahr 
dafiir,  dal^  die  Kompositionen  sor.;faliiL;  zusammengestellt 
sind,  unil  dal.»  die  besten  Knhniaien  dien  da/u  verwendet 
wertlcn.  .Sie  uU-rnimmt  volle  Gewahr  für  stets  gleich- 
maßige lieschatTenhcit.  .so  daß  sich  der  Hezug  von  I,4ger* 
Weißmetall,  welches  in  sieben  verschk^lenen  I^gKTungen 
unter  Angabe  tier  jeueiligen  Verwendung  hergestidk  wird, 
von  der  genannten  Firma  mir  empfehlen  dürfte. 

Zuschriften  an  den  Herausgeber. 

^Aligeitruckt  atme  VerantwurllKhkeit  de»  HcFaui|;cti«r».J 

In  Heft  i$  der  E.  K.  u.  B.  vom  14.  Dez.  1907  sagt 
W.  Heym  in  sehiem  Aufsatz  *Bmte  der  Dampt 
lokomotive  durch  elektromotoris^e  Tdeb- 
wagen:« 

I .  daß  bei  i ;  Perioden  die  .Anlagekosten  der  Kraft- 

erzeu^uni;sanl,i};en  iiehs;  L'nterwerken  um  oder  rd. 
M.  Vi<"  |'Xji>ii>  liiiher  wurden  als  bei  Perioden.  Andrer- 
seits wurden  ~ii  1)  <lie  .\iilagekosten  im  Betrage  von 
M  .(Ol ;  ( xH '<  w  H  >  für  die  1  .«»komotiven  bei  15  Perioden 
um  M.  IJucxjuOi»!  reduzieren.  Ileym  fahrt  fort,  daß 
durch  diese  Verminderung  der  l.okoinoliv.inlagekusten  die 
geringe  Erfatthung  der  Unkosten  für  die  .Stromei/.eugungs- 
anLagen  gegenüber  den  Kosten  bei  35  Perioden  in  inehr- 
fachem  Grade  ausgeliehen  wSren. 

Hier  liegt  ein  Irrtum  vor,  und  ich  wilre  dem  Vcr- 
Issser  Air  eine  Berichtigung  dankbar. 

3.  Im  Jahre  190$  waren  die  Bruttoefamahraen  pro 
km  M.  37,  die  Betriebskosten  M.  18,  welche  bei  bester 
elektrischer  .Ausrüstung  nur  M.  I43S  betragen  würden. 
Diesen  Zahlen  werden  Ixi  ;  "'„  Vcr7insung  <les  .Anlage- 
kapitals und  bei  r'  j",,  .Muuitzuni;,  l'nkostcn  von  M  -3,55 
pro  km  gcfjeni.bc  r^esiellt  un<i  liirtgcfahrcn,  daÜ  also  der 
elektrische  üetrieli  «  M^l haftlich  eine  wesentliche  Ver- 
besserung gegen  den  Danij)fbctrieb  erzielen  ließe. 

X'ergleiehlwr  sind  aber  doch  imr  die  Zahlen  M.  l8 
und  M.  I4,«S.  Was  ftir  einen  Sinn  soll  die  /„ihl  M.  ^3,5$ 
ohne  entsprechende  Gegenüberstellung  haben  .- 

Dipl.-lng.  Juli  US  (Jerstle. 

ticken  ilen  von  mir  in  lieft  5;  vom  14  .\1I  OJ 
vri..-i.  ii'Iiriitrii  .\iiis.i!..:  Ersatz  der  Dampfloko- 
motiven  durch  elektromotorische  Triebwagen» 
sah  sich  Herr  Gerstle  veranlaßt,  einige  Anstände  zu 
erheben : 
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I  lii  i  lU  r  W  ahl  rim-r  l'iTiiMicn/.ilil  \  <in  15  an  Stelle 
von  uiiiiU-n  sich  <lic  .\nla|;<-l,i ••>ii-n  «Irr  KraftcracugUllp^ 
anLi^cn  ncli'^t  L'nUTwcfkcn  um  '.^  voiininilcrn. 

lJurch  die  Wahl  der  rcriodeiuahl  von  i^IV-rioden 
pro  Sek.  ist  eine  l£rspiirnis  sehr  uobl  denkbar,  da,  die- 
jenigen Verluste,  wekbe  bcsoiideni  durdi  die  Eisenmassen 
des  Sdneoeninaterials  bedingt  sind,  bedeutend  geringer 
werden.  Diese  Verhisie  vcrrinRem  sich  nach  der  Stein- 
niet/sclicn  Formel,  welche  l>fsai;t,  (blJ  die  U'irl)clstri>nt- 
iind  H\ »teresi-ivcriiistc  ])r<i!>iirtiiinal  mit  dem  (Juailrat  der 
IVrii iilili/'.iiil  almohini'n  I  >ii^c  I 'ormel  fiiiiU-l  haii])ts:trh- 
lii'li  bei  lialiiK-n  ihre  lifst.iti ila  hei  (liescn  die 
SchiciiL'ii  (Iii'  kiickicitmiL;  liiMtn  uinl  ^1  r.uli-  die  großen 
Mi-eninenfjen  der  \'nllb.ihnschicnen  eine  V'erringcrunj;  »Icr 
W'irbelstriiinc  bei  kleinerer  Periodensalil  ermöglichen. 
Micrdurch  wird  eine  {{erinnere  Hcannpruchunj^  infolge 
veränderter  Wärmewirkunj;  und  ein  rationelles  Arbeiten 
bei  gesteigerter  aktiver  Verwendung  der  Mncr^rie  ermög- 
licht, wodurch  dann  aber  wieder  ein  (geringerer  Arbeits- 
verbrauch gegeben  ist. 

2.  Der  zweite  l-"inwand  von  Gerstle  l^rt  mir  Uber- 
haupt voIül;  iim-rklarlirh.  Der  Zahl  M  ::;,>;  s  .1!  üIkt- 
hau])t  ki  iMi-  aniliTc  Zahl  j;ej;enül>er^c».ttlil  •.M-rcUn.  iJic- 
.-c-lbf  li'iliL;lii'h   an^^i'bfii,    dal>   bi'i  Wrw  nuiun;^  <lcr 

l'Ilektrizitat  ais  Antriebskratt  die  etiekti\in  l.'nkosten 
M.  23,5$  pro  Wa}4en-km  b<  lra^(  ii  I  >if  /.dilenmaßigc 
Geßcfiübeftellung  erfolgt  doch  ilurch  die  lieträgc  von 
M.  iS  —  zu  M.  14,85. 

Ich  glaube  somit,  diese  Anfn^  von  meiner  Seile 
aus  als  erledigt  betrachten  ai  körnten. 
München.  W.  Heym,  Ing. 

Nmi«  Bfieher. 

Messungen  an  elektrischen  Maschinen, 
Apparate,  Instrumente,  Methoden.  Schaltungen. 
\'(in  kuil'^ir  Krause,  Iiij^ciiieiir-  Zueile  \ erbe-scrle 
un<i  vi-muhrlc  .Auflage.  1>J^  .'seilen.  Herlin  HCJ^,  Ver- 
la^;  von  .Springer.    Preis  geb.  .M.  5. 

Das  Uuch  ist  vor  zirka  l'unf  Jahren  zum  erstenmal 
erschienen  und  in  beinahe  allen  techni.sdien  Zeitschril'ten 
günstig  rezenriert  worden,  l-is  wurde  vieUach  woliltuend 
empfinden,  daO  von  abstrakten  maüieniatiachen  Speku- 
lationen abgesehen  und  die  Ettdidnuagen  mfis^lehst 
einfach  «Urgestellt  Femer  wurde  lobend  her\ior- 

j^ihiihen,  dal.\  im  Gegensatz  XU  den  inei-teTi  l.eill.iden 
mit  ahnlichem  l'rrj^ramm,  die  rein  techirr  cben  Melb'nlin 
iinil  .Apnanite  ^e;;cnül>er  denjeni>.;en  herv  or^eb' >!  n  n  v.  aren, 
welche  ins  physikal!s<hc  Lahoralurium  liiiieiiii^ehiTen. 

Leider  kaini  ii  li  mich  diesem  Urteil  nicht  anschließen; 
auch  vermag;  ich  nicht,  in  der  zweiten  .Auflage  einen 
groljen  |-°orTschriti  gegenüber  der  ersten  zu  erblieken. 

Das  liuch  will,  wie  im  Vorwort  erA'ähnt  wird,  den 
Studierenden  im  l^boratorium  und  jUngeren  Ingenieuren 
ein  Hilfsmittel  bei  Maschnienmcsstn{gen  auf  dem  Prüf- 
feld sein.  Die  Hauptanforderungen,  welche  man  an  ein 
Ruch  mit  solchem  l'rogramm  zu  stellen  hat,  sind  Klar- 
heit in  den  (irundprinzipien  un<l  in  der  Auseinander- 
setzung tlcr  .MeLMiielhoilen.  S'.alt  di-^iii  «ird  ni.m  u)>er 
ti.is  eigentliche  \V'esL-n  der  .Meliioileii  und  Appniite  f.ist 
i.:.ir  nicht  orientiert ,  u  ahrer.d  \  n  Maeli  renie  Aui.»erlii  h- 
keilen  hervorgehoben  «erden  und  sogar  L'nkorrektheileu 
und  schiefe  Ausdrucke  unterlaufen. 

Einige  .Angaben  mögen  dieses  L'rteil  bekräftigen: 
Auf  ^-  4  heißt  es:  Kei  allen  Instrutnenten  hat  in 
der  .\u)/.i^-<-  </os  bewegl.  Systems  da.s  Drehmoment  des 
Stromes  den  grüßten  Wert.c  Weiter  auf  S.  14:  «Die 
Längenaiisc/eAr»  ung  des  Drahtes  (HhadimhÖnstrument)  ist 
proport/brta/  «T«^  Wärmemenge  ....    Der  Zcigcraus- 
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schlag  ist  alsii  proporiiun.il  di-m  (Quadrate  <icr  .Strom- 
:  stiirkc.       Zunächst    ist    hier    1  cmperatuierhohung  tind 
'  Wärmemenge  \  crwcrhsi  It ;  iVrncr  sollte  man  endlich  ein» 
mal  mit  der  cuig  w  icdiflv-ltcu  Hemerkung  der  quadrati- 
schen Ikzichung  bei  Hitxdrahtinstnunenten  aufhören,  wo 
doch  die  Firma  Hartmann  &  Brann  seit  etwa  15  J^ren 
in  vielen  tausend  Exemplaren  den  Nachweis  geliefert  hat, 
I  daQ  man  innerhiUb  eines  ziemlich  weiten  Rereichcs  eine 
fast  lineare  Kezichuni,'   /uisrhen  .Stromsi.'irkf  und  Aus- 
schl.ig  erhalten   kann.     I  .s   iniil^  natürlich   die  W  arme- 
leituni;,  <lie  Konvektion  und  die  .Strahlung;  berucksichlit^'t 
werden     Zucckl^is  ist  es  jedoch,  von  einladien  l'oriiicin 
auszupellen,    .^  e;  die   den    ph\ sik.ilischcn    Xiiri^an)^  nur 
,  ganz  roh  «iedergcbcn.    I.s  ist  «lies  ein  l'ehler,  der  .so 
oft  in  der  Technik  gem.icht  wird.     M.in  sti-llt  einen 
mathematischen  .Ansatz  auf,  und  wenn  die  hieraus  ge- 
wonnenen Resultate  mit  den  Tat-sachen   nicht  überein- 
atimmen,  so  wird  die  stets  graue  Theorie  als  unnütter 
Baihut  betrachtet:  statt  dessen  müßte  man  umgekehrt 
den  Schluß  ziehen,  daß  unsere  IVämisscn  nicht  stimmen, 
und  daß  wir  l'unktc  in  der  .Anfangsgicichung  vergessen 
haben,  die  einen  großen  l-anfluü  auf  das  Resultat  ausulMrn. 
I  .Allf  .S.  88  bis  t04  ist   die   l  luorie  ilcr  .Ankerwick- 

lungen en'.«  i<  kelt,  ohne  clal>  man  ubi  r  den  Zweck  «liesi-s 
|-lxkur-.e-  orientiert  wäre.  1 );('  Messung  des  Widerstandtrs 
I  von  Kur/-cliIuÜankerii  mit  1  ileichstrom  iS.  I04)  ist  aus 
'  «lern  ( iruiid  irreführend,  weil  bei  W«xhscistrom  die  Strum- 
verteilung in  den  KunächluOstäben  eine  gans  andere  ist, 
als  bei  Gleichstrom. 

Auf  S.  139  liest  man:  »GleiehstrommaMhinen  mit 
Serienschaltung  haben  eine  nach  der  Bda-nung  ver- 
schiedene Klemmenspannung  und  werden  daher  mit 
Wasscrwidersländcn  bchustet.  < 

Auf  S.  179  behauptet  der  Verfasser,  daß  die  erste 
biaui  libare  U'irbelstrornbremse  von  (irau  herrührt;  <lic 
iiiiiiitesieiis  fünf  lahre  allere,  korrekle  Hremse  \  011 
l'asi |iialii)i  uird  nicht  er\'..ihiU-  Hierbei  v,  inl  die  in  iler 
Arbeil  von  tirau  angegebene,  unrichtige  .Melliotle  «ler 
l.eistungsmessung  als  richtig  angenommen,  ja  es  wir«! 
«las  exzentrisch  gemessene  Drehmoment  ohne  weitere« 
mit  dem  .N'utzdrehinomenl  iks  Motors  idenlifi/Jert. 

Auf  S.  $4  heißt  es:  >Ucr  Tempcraturkoeffixient  ist 
I  die  Änderung,  weidie  100  Ohm  eines  Leitunj^tmaterials 
[  erlsihren,  bei  einer  TemperatucSoderung  \  <>n  i  Giad.»|!) 
Der  Verfasser  hat  offenbar  auf  eine  gewisse  Voll- 

st.'indii,keit  (ie'.^icht  gelebt;  u:ii  ^  •  inebr  miil.^  Ulan  <-s 
bedauern,  «i.ii.i  eiimial  gewisse  in^l r.iin  riieiil:l.i^»en  leliien 
I  Koni]>ii!s,itionsapiiaral,  \\ fiLlu  i-in  uiiii  I  Irelileldinslru- 
mente'.  .indcierseils  ilie  1  .^rajihen  mit  keinem  Wort 
erwähnt  sind. 

Druck  und  Figur«»  sind  gut.  Hriun. 

'  Zeitschriftenschau. 

^*  bctieutct  mit  .\l>bildun|^cii  im  'J'c\t  udrr  aul  TalcJü.; 

)  A.  Gewinnung  nnd  ObectnguDg  dektriacher  Triebkraft. 
I,  Ganse  Kraftanlagen  (Kraftwerke). 
Die  Erweiterung  dM  Elektrizitätswerices  der  Stadt 

Brüssel.  Von  F.  l.owenth.il,  Mull.  Mens.  d. 
S'.L  ]'.rl;;L  dlJ.  .\o\ .  Ii'"  Nachdem  die  diei 
alten  Kraltv\eike  l'jinj  bei.i^let  u.nen.  iibeiir-.i.; 

man  «ler  .A.  Ii.  (i.  «len  Hau  eines  neuen  L;foikn  Kr.iii 
Werkes,  das  fünf  l'nter\«erke  in  «ler  .St.xil  speist 
iJer  gegenwärtige  .Anschhilivvert  entspricht  J.;ii"-i 
i6kendgcn  Glühlampen,  der  Gesamtverbrauch  stieg 
1906  auf  4350000  KW.Sl.  Das  Gebäude  für  das 
Kraftwerk  wurde  wegen  des  wenig  traglhhi||en 
Bodens  auf  Elscnbeiun  gegründet,  in  EisenEiehwerk 
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aiK^i  Ailirt  und  für  spatere  \'crs;r<  it.VTuni;  ein  gerichtet . 
I  )<-r  Sili'>r;i^tciti  von  '.-um  IImUc  li<_--ii^t  unten  6,2, 
iibeii  4.  ;  III  lu  llte  Weite.    1  )er  «iljere  1  eil  iles  Kessel- 
li.niNe<  eiuhiilt  ein  Kulilen^llc  1,  der  für  KKI  lietrielis- 
i.if^e   S'iirr.it  aufnehmen  kann.    Im  MaM'hinenv-ial 
Villi   <)i  m  I..inge  und   26  m  Breite  stehen  drei 
3tc>oK\'.\  l)reli<itrommaschincn  für  5txx> Volt 
un<l  50  reriniicii  bei  83  Unttlr.  und  eine  iSooKVA.-  I 
Msischine  mit  94  Umclr.  pro  Min.   Krateie  haben 
6,7  m  Bohrung,  7  mm  Lunspolt,  72  Pote.   Das  Pol* 
rad  «iegt  75  t.   Min  Schwungoiomott  betrügt 
700000  m'kg.    Der  Wirkungügrad  ist  97%  bei 
Vollast  und  cos  </  s  1,  der  SpannunKi^bfall  von  , 
Leerlauf  auf  \'oHart  7  bis  8%.    Für  dio  ICrrcgung  ' 
sind /.wei  Miil'>r;;i.iier;iti>ren \orliaiKleii,  die  aus  einem 
275  l*.S-.S>iirluHn;iint<>r  üir  -.<«■<}  \'iilt,  vx)  L'mdr. 
pro  Min.  iin<l  einer  Ji»)  KW  1  r'i  n  lisn , iiiuinM-hine  für 
ijoX'oit  bestehen.    Der  l "iisaiiiiwirkiiii^^-iMid  betr.iLyt 
bei  j;o.  JilO,   100  KW  X'i,  S'.  bzw.  -<i.':  ',,  A'.il.icr- 
dein  ist  eine  yj  K\\'-Dam|ildyniimo  lur  J2o  Volt 
tJleichsirom  bei  460  Umdr.  pro  Min.  vorhan«len.  Mit  ; 
den  l->re<;crnin<rhinen  ist  eine  Akkumulatorcnbaaerie  i 
System  l  iutor  mit  340  Amp,St  Kapazität  panlld 
geschaltet,  die  mittels  einer  Zuatzroaschine  von  O  bis 
I  jo  Volt  bei  2Ö0  Amp.  geladen  wird.  Die  Schalt- 
anlage ist  so  eingerichtet,  daß  alle  llorhspanmnig 
lUhrmden  Teile  in  besonderen.  unzii|.;an^'lichcn  Kant-  . 
mern  untergebrarht  sind  und  für  die  betriebsmaijige  j 
Kedicnun^  nur  Xieders|iannimfjsl%roise  (.jesriialtet  wer- 
den.   Die  Instrumente  (ür  ili<   I  ;<  ik -.ir.in  11  sjml  in 
Schaltpulten   unteri^ebr.irhl,    die   1 1< irl)sp.uinunt;sver- 
teilunLislafelil  uml  die  laleln  lur  die  1  rre^erin.isrhinen 
und    AUkiimiilUoieii    stehen    aufrerlu.      \iin  den 
Dam  p  f  ni  ase  h  i  n  r  n  «ur<lcn  zwei  liir  4;i30  l'.S  und 
eine  für  2'jou  l'S  von  van  den  Ken  ln ilii-  leiden 
atideren    für    4'tCO  l'S   von    (  an  l    In;  baut. 
Samtliche  Maschineit  sind  Zwillin^sverbundinaschincn 
mit  Ventilsteuerung.  Die  Keguiaturen  sind  mit  dck-  ■ 
.trischer  Drehzahl  verstell  Vorrichtung  versehen.  Die 
Hauptabmessun^  sind:  ' 
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44 

4.3S 

5.55 

Die  Krregermaschine  wird  durch  eine  stehende  . 

^willingsverbundmaschinc  angetrieben,  iKe  bei  460  i 

Umdr.  pro  Min.  1 50  l'S  !ci«tet.   Der  Dampfverbraueh  ' 

ist  7,2  k^'  pro  l'.S  .'-it.  Die  /  eil  t  r  alle  .Hl  d  1-11  -  .m  Mii 
anlaj'e  besieht  ail'i  drei  ljnspril/ki  nii  lrii^.it>  mii  mit 
bamtnetriselier  Depression.  Die  Koii.len-.i'nri'n  stehen  1 
aul  hohen  I  urrnen  ;  ihr  W  .issi  rspKM.,  !  iie^;!  etw,-»  17  m  | 
ul>er   »Ich   .Abwasserrohrli  ituii^i  n       L>ie  Luftpumpe  ' 
vHrd  mittels  eines  113  l'.S-(  ilru-hsiriMiunotors  ange- 
Ii  .  Wen.    l'iir  50000  kj.;  Dampi  .St.  sind   1050  cbm 
Kühlwasser  erforderlich.    Dabei  biMrat;!  das  Vakuum  ! 
90%,  dxs  Kondensat  ist  4^  xv.irm.    Dk  Kessel« 
anläge  besteht  aus  loBabcock-  und  Wiloox-Kesseln 
mit  Überhitzer  Air  10  Atm..  375  (|ni  vvosutcrbcrührter 
Heizfläche  und  9.3  qm  Rostflache.    Der  Wirkungs- 


t;ra<l  der  Ke-~el  bulrai.;!  Jfi" a-  l'ie  R < dl r ! ei 1 11 11  );cn 
sind  -aI-  kniLilrituiiKen  ausgeführt  und  saiiUlieh  mit 
W  arnusobiit/,  \  crselicn.  Da-;  S  p e  i  s  c  u  ,1  s  s  e  r  wird 
<iem  W'illebroeekk.ir.a:  entiinmnieii  und  niillel-^  Zeiitri- 
fu).;al])uni])en  nach  den  W'asserrcini(;iTn  .''>ystcm 
Dervau.x  beiordert.  \'on  hier  aus  ^elanj^t  es  mittels 
dreier  W'orthington-Pumpen,  die,  wie  die  Zcnlrifugal- 
pumpcn,  elektrisch  angetrieben  werden,  nach  den 
Kkonomisem  S>'stem  Green,  flie  es  auf  105*  vor^ 
wttrmen.  Die  Kohlen  werden  mittels  emes  Kranes 
aus  den  Kühnen  oder  Eisenbahnwagen  entladen  und 
mittels  eines  entflosen  Riemens  nach  dem  KoUe»' 
brecher  im  Kesselhaus  beßirdert.  Von  hier  aus 
^elant,'en  sie  mittels  eines  schrägen  Förderbande* 
nach  diMi  K' ilileii-i:-i.irh<rn  über  «len  Kesseln.  Die 
Kolilentransp. iri.uil.i^e  ist  für  M  t  St.  eingerichtet, 
Die  l'nter«  erke  enthalten  M' >ti  ir^i  iii  ratnren.  '/.»■ 
sat/.iiiaschinen ,  je  eine  .Akkuiiuilatorenbatterie  um! 
die  erlortlerlielieti  SchaU.i])parale.  Da  das  .SlailtneLz 
von  Hnisscl  ein  Dreiliit<Mite(/.  ist,  steht  im  Unter- 
werk /!  ein  Ausi;]eicl>iii,i- rliinensatz  mit  Spannungs- 
teilung ihirch  Dro!>sclspvilcn  im  Gleichstromankcr. 
Das  Unterwerk  ./  enthält  vier  Hotorgencratnrcn. 
(1000  PS  Drehstrom-Synchronmotor,  5000  Volt, 
300  UnKlr./Min.,  700  KW  •Gleichstromgenerator, 
350  Volt,  Gesamtwirkunpisgrad  88";.)  Die  Zusatz- 
masdiinen  (Ur  Spannungsregulierung  der  Speisepunkte 
liefern  O  bis  65  \'olt  Gleichstrom  bei  uxk)  Amp,  und 
werden  durch  120  I*.S-nrchstr«»mtnotorcn  ftir  250  Volt 
angetrieben.  Die  Kapazität  der  .Akkumulatorenbatterie 
betr.it;!  .S7i.>  1  Amp. St.  Das  Unterwerk  versi>r;;l 
i»i  S;ii  i~i  lriliiML;eii  Das  l'nterwerk  /•'  eiilli.ilt  ^-utli-- 
Motorgeneratoren  lur  je  375  KW'  ( ilei'  lisir>  iiileistuiii^ 
l>ei  375  Umdr, 'Min,  /.vvei  Zusatzma-  ' n  lur  o  bis 
fi^  Volt  liei  61:0  .-\nip  und  ein  AusL,'leiclimaschincn- 
satz  für  je  50  KW  bei  12;  \'olt.  I )ic  Kapazität  der 
Akkumulaturenbatteric  beiriigt  2S00  Amp.St  Die 
Unterwerke  C,  />  und  /:  enthalten  je  zM-ei  Motor- 
Generatoren  fiir  200  KW  Gleichstromleistung,  zwei 
/usntznuKchincn  fUr  je  450  .Amp.  und  Akkumulatoren- 
)■  !''!  lien  für  2S01.  14.(0  li/',\  .  ;5ioArap.St. 

BeschalTenheit  und  Entwicklung  des  städtischen 
Elektrizitätswerkes  Mainz.  \  <>n  Furkel    i:.  T. /  , 

5.,  12.  und  lu.  Dez  njo;,  S.  I  1C17,  1  lo'i  und  12141* 
.Seil  lSi,i;  in  Betrieb,  von  Sclmckert  \-  (  o.  ausrieluhrt. 
Da  das  Werk  S  km  vom  Mittelpunkt  der  Sta<it  cnt- 
leint  liei^'t,  wurde  Drehstroin  von  ^jito  \  olt  51,5 
IVrioilenl  gcw.ahlt  Grundflitclie  der  Gebäude  = 
31 14  (|m.  Maschinensaal  68  X  m  (<5  t-Kran), 
Kesselhaus  48  X  14  m.  Gegenwärtige  Leistungs- 
fihigkeit  4000  PS,  1908  coHen  noch  eine  3600^ 
Dampfturbine,  System  Zoelljr,  mitTorbogeneiatorder 
Siemcns-Schuckertwcrke  und  zwei  Kcwsel  von  je 
300  c|m  Hei/tliehe  ,iulV;estellt  werden  Insgesamt 
sind  gegen \^  artit;  v  >rlianden:  funf  Itcj^eiide  Dampf- 
iiiaschinen.  <l,ivon  <lrel  711  je  5<">  l'.S.  eine  zu  mhxiPS, 
eine  /II  I  f'  Ci  l'.S-  .\ul.HT  einem  Sch'>rns|ejn  I  lolu-  54  m, 
lichte  *  •lliuiiig  2,;  ml  ist  eine  nieiii.mische  Rauch- 
abz.iL;s.inl,iv;e  li^elielert  von  ilen  .Siemens-.Schuckcrl- 
werken!  tur  rd  Icwxi  <|m  KesscIheizflache  vorhanden 
(Antrieb  durch  einen  regelbaren  20  l'S-Ürehstrom- 
motur).  Kauchgasanalysator  registriert  selbsttätig  die 
Analysen.  Zwei  Wasaerentülungsapparale  von  Sdiulz 
für  je  15  cbm  pro  Stunde.  Eine  Wasseneioigung 
S)'stem  »Voran«  fär  15  cbm  pro  Stunde.  Med»- 
nische  Kohlenzufuhr  zu  den  Kesseln,  geliefert  von 
Karl  Schlick,  Darmstadt.  Vcrschie<lene  Kessel  sind 
nachträglich  für  Kettenrostfcucrvng  umgebaut.  — 
Die  Schaltanlage  ist  in  zwei  Etagen  angeordnet;  die 
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unlere  dient  zur  Verteilung  des  Siroim-^  nui'  vier 
Spebepiinkte ,  die  obere  enthält  (Vw  Srlialtcr  und 
InstrumenM  für  die  Maschinen.    Die  oticre  Srhalt- 
anlage  ist  in  swei  Teile  (^trennt,  die  einzeln  spannun^s 
Im  gemacht  werden  können.    Es  sind  auch  Kin-  i 
riditungen  getroflen.  um  entweder  die  ganie  obere  ' 
oder  untere  Schaltanlage  spannungslos  zu  machen.  — 
Die  Speisekabcl  sind  in  einem  an  der  Peripherie  der 
Stadt  gelegenen  Unterwerk  so  unitriiilt,   (l,ii>  --i,- 
dort  nach  IWdarf  auf  S.immd'-rlin  iun   i>;ir.illrl  f^e- 
>ch:ijtet   «erden   Uoniu  n      \"ier   I  lau;>tsjn  i<r)>unkte, 
rinnl'<)rmi;ies   IIiH-hspannun^snetz   mit   'ih  Iran^lor- 
inatüreiiuilterwerkcn,  die  inei-it  in  I  .ilfaG-aiiien  unter- 
gebracht  <inil      Die  Medirspannunjjs-  und  Hoch-  . 
^pannunK-ikabel  sind  in  denselben  drüben  verl^|t, 
jedoch  zur  Unterscheidung  liegen  die  ersteren  i  m,  , 
die  letstBreo  70  cm  tief  (Abdeckung  durch  Zi^pl-  ' 
steine).   Gesamtlänge  des  KabeIncUcs  140,7  km.  —  | 
Gesamteinnahmen  für  Strom  pro  Jahr  (ohne  Straßen- 
bahn)      M.  57j2?2.    Keine  I".rzeU};ungskosten   —  • 
5,58  Pf.,  Selbstkosten  I einschließlich  Amortisation  etc.)  ' 
15,01  Pf.  pro  KW, St.,  Kohlenvcrbrauch  pro  KW. St.  ' 
-  1,62  kg.    ICinnahrne  pro  abj;e^ebene  KW, St.  im 
Mittel        22  l'f.      Keiner    fljerschuß    M.  342  104.  I 
.•\nla|,'ekapital  des  Werkes  M.  ^  732714. 

Southern  Water  Power  Development,    (in.  World, 

28.Dez.  1907.  S.  1:141.)'  I3ic  Indu-itrieiiUdt  Charlotte, 
NC,  wird  vom  C  ata«  ba  Kiver  aus  auf  29  kni  Ivüt- 
ieroung  durch  die  Southern  Power  Co.  mit  liilek'  | 
trizität  versorgt.  Zwei  Kraftwerke  am  Catawfaa  River 
zu  10000  und  40000  PS.  Geplant  ist  die  Enklitnaj;  , 
eines  ucitcrcn  Kniftwcrlcs  für  40000  PS  am  Creek  ' 
River  und  fiir  24001  I'S  bei  Spartanbur;;  I)as 
40000  PS-Kr.-ift«erk  a:n  (  alaulja  Kiver  nutzt  2?, 3  in 
(iclallc  aus  Zur  Krriclituiii,'  dos  Kraltwerkes  wurde 
eine  besondere.  19,?  ktn  lungc  .AnscliUilibahn  gebaut. 
In  dem  Werk  sind  aulj^e-lelll ;  S  1  urbinen  zu  je 
5200  PS.  gcku])]>ell  mit  3010  KW  I)reh<lrunmene- 
ratorcn  12300  Volt,  60  l'erioileni.  2  Stuck  7(10  l'.S- 
Turbinen  zum  .-Vntrkfb  von  2  Stück  400  KW  Glcich- 
etrom-Errcgermaschinen  und  4  Sätze  zu  je  drei 
2000  KW  Transrorm.itoren  mit  Wasserkühlung;.  Fern* 
Icitung  in  4  Lcitun^ssträngen  mit  44 ODO  Volt.  — 
Der  elektrische  Strom  wird  abgegeben  xu  dnem 
Prci.s  von  M.  .So  pro  I'S  und  Jahr  bei  täglich  1 1  Stunden 
Mcnauunt^Mkuier.  Daiii]>i  kr.iii  kostet  unter  gUnstlgen  ' 
Hedin};un|;cii  das  Dnppdle. 

Elektrizitätswerk  und  StraBenbahn  der  Stadt  Troppau. 

Von  ü.  Arniknecht.  iK.  T.  '/..,  2  J.in  190.S  und 
9.  Jan.  I90S,  S.  7  und  2'>  r  .Ausführliche  Beschreibung 
einer  von  der  A.  Ii.  ii.  gebauten  normalen  Anlage 
für  eine  Stadt  von  rd.  30OOO  Einwohnern.  Für  das 
Lkbt-  und  Kraftneu  wird  2  X  220  Volt  Gkncfastrom, 
Air  die  StraOenbahn  (insgesamt  $  km  Gleislänge) 
$00  Vdt  Gknchstrom  enceugt. 
TN  ReeoRStruetloii  of  the  Power  System  of  the  New 
Orleans  Railway  and  Light  Company.  :stre<.tK  inurn  . 

7.  Dez.  1'I07.  S.  10S2.«"  Die  .\nlai;en  imi!.i---cn  je 
ein  <  ilcich-ttoniwerk  für  Licht  und  liilin  und  ein 
WeLhseiitrom»erk  für  die  .Aul.^enlinien.  Gesamt- 
leistung; 25000  KW  mit  ErweiteruiiKstnonlichkeit  bis 

50000  KW.     (i!eicll-(ri  1111    von    2sO   UIkI    'iCHJ  Volt. 

Wechselstrom  vn  j  -,    1  un«l  Ofioo  \  .•  :  Iiri  fo  Pcri- 
odetL  Die  hohe  Periodenzahl  wurde  ntit  Rücksicht  , 
auf  gemeinsamen  Licht-  und  Bahnbetrieb  gewählt.  , 
BcachrdlHmg  der  Etnaelheilen  des  Kraftwerks  imd 
der  Unterwerke. 
WuMrkraftanlofo  m  der  ■«rg.   (E.  u.  M.,  Wien, 

22.  Uez.  1907.  S.  iOOI.)    Durch  drei  Talsperren  ' 
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^  on  i  .  i  I  cl)m  jjestaut  werden.  Die  mittlere 
1  li-iiinv;  Ixtr.i^t  20i-xm)  PS,  die  Jahresleistung 
1 50  .Mili.  I'S. St.  i;s  soll  Drehstrom  von  jooo  Volt  er- 
xcuj;t  und  mit  50000  Volt  verteilt  werden.  Die  An- 
lagekosten  werden  M.  2OO0OOOO  oder  M.  lOoo/PS 
mittlerer  Leistung  betragen.  Die  PS.St.  soll  sich 
auf  O.S  bis  1.0  l'f.  stellen. 

Die  Waeserkraftanlage  In  den  Abruzzen  bei  Peseara. 

li'..  u  M.,  Wien,  21).  Dez.  I'X'7.  S.  1019.)  Die 
Wassrfkraü  cl<s  IVsc.ira  (^ocbmi  wird  in  2  .St.iltetten 
au-nciiulzt,  im  W  erk  \  1  m  I  r.iitionti  1,^40.)  l'.S,  2~  u\ 
lielallel  untl  im  Werk  von  i'iano  d  I  )rtf  \22i.:H)  l'.S, 
72  ni  (iefallci.  I.s  wird  Drelistroin  von  6iKii)\'<i|t 
erzeujjt,  zum  I  eil  auf  25  OOO  Volt  herauftransUirmiert 
und  nach  ISussi.  l'ianod'Orte,  Ca.Htellainare  und  l-'ranca- 
villa  geleitet.  Der  zweite  Fall  wird  im  konuncnden 
Jidir  voll  ausgenutzt  sein. 

Rio  DanipfliirbiMMotaio  d— ÜMClitoaalMilabonitofiiiiro 
ter  KgLTMlia.  lloelndNilaCharlirtto>lnr|.  {Zeitscbr. 
f.  d.  ges.  Turbinenwesen,  Heft  34,  la  Des.  1907  tmd 
Heft  35,  20.  Dez.  1907.)  Der  erste  Aufsatz  enthält 
eine  Ileschrcibun^  der  neu  auf^i  -lellten  Turlni^enc- 
ratoren,  emer  lurbinevon  V  ^iKW,  Mauarl  Iirn«n- 
Rovcri,  und  einer  zweiten  von  2l«  >  KW,  Hauart 
A.  K.  (•.;  beide  mit  indirekter  auluni.iti^cher  I\ej;u- 
lierung.  Die  Turbinen  sind  mit  (ileiclistromd)'namos 
gekup(>eh,  die  Ventil.iti  irkuhlunj.;  besitzen.  Die  in- 
direkte Regulierung  hat  >i('li  ^ut  bewahrt,  dagegen 
verursacht  die  Uynamokulilung  störendes  Geräusch. 

In  dem  aweiten  Aufsati  sind  fKe  Versuchseinricb- 
tungen  bespradien  und  die  Ergebnisse  der  Versuche^ 
dk  sich  auf  die  Turbinen,  die  Oberflächenkonden- 

satioiii'U  iiiiil  die  I  ),im|ifl;c^^e!,«ila;;e  cf-trecktetl,  VCf- 
olfentlicht  1  lervcirzuliebeil  ist  (l.i~.  tadellose  Arbelten 
der    Dynamokommutatoren,    die   bei  verschiedenen 

Helastun^jen  vollii;  iiiiikenfrei  liefen. 

Die  neue  Überlandzentraie  der  BraunschweigiSOkM 
Kohlenwerke  in  Helmstedt  i/eitschr.  i.  d.  ges. 
l  urbinenwescn.  |;dir^ang  1908,  Heft  I,  S.  3  ff.|  Die 
Braunkohle  konnte  bisher  bei  ihrem  3  bis  4  mal 
geringeren  Wärmewerte  mit  der  SteinkoMe  nur  dort 
in  erfolgreichen  Wettbewerb  treten,  wo  die  Beförde- 
rungskosten ehie  untergeordnete  Rolle  spwhen;  seÜMt 
die  Verwertung  in  Gestalt  von  Ilriketts  hat  daran 
wenig  gehndert.  L^m  ihr  Verwendunijsocbiet  zu  er- 
weitern, ist  <  s  iii  ULrilini;s  ver-.ucht  worden,  ilie  Hraun- 
kolile  unmitlili>:ii  nii  der  (">rulH"  zur  I )am(if kessel- 
liei/iiiiL;  /u  bensit/iMi  und  iiin;^c«  .uulelt  in  hoch- 
gespannten Wechselstrom  dci  l  iiii^ebunt;  nutzbar 
ZU  m.-ichen 

Die  erste  «UrartiKC  AnLi^e  ^rolien  Stils  ist  das 
Überlamikraft'.icrk  der  Hraunschucigisdien  Kohlen- 
werke in  Helmstedt.  Das  Werk,  das  erst  nun  Teil 
ausgebaut  ist,  lieicrt  Drelntrom  von  5000  ha  5500  Volt 
und  so  Perioden,  der  durch  Turbogeneratoren  Bauart 
Bmwn-Roveri  erzeugt  wird.  Ks  sind  bisher  zwei 
Turbinen  von  je  750  KW  und  eine  von  i.^w  KW 
.luft^e^tellt,  unil  es  ist  eine  Veri^roUci un«;  um  zwei 
weitere  Ma-.rhiiicni  inheiten  von  lSi  .;>K\\  i;t  plant, 
so  dal.^  im  tjanzi  n  un>;elalir  S;rK)  l'.S  zur  Vcrfujjung 
stehen  «erilen.  Das  WirkiinL,'s^el)iet  der  Anlage 
soll  sich  auf  20  km  Radius  erstrecken. 

Sollte  sich  dieses  Werk  wirtschaftlich  bewähren, 
so  wäre  durch  die  Möglichkeit  der  unmittelbaren 
Ausnutzung  anderer  Kohlenlager  dk  LOsung  der 
defctrischen  VoUbahnfragc  ihrem  Ziele  wesentlich 
näher  gerikrkt. 
Umpffkraftwerke  von  der  Soeletä  Lombarda  in  Mailand, 

Nalien.    i/UHt.schr,  r  d.  gcs.  Turbincnwescn,  Jahr- 


Digitized  by 'Google 


Elektrische  Kraltbetriebe  und  Bahnen.   Jahrt^ang  VI. 


ii-'t  II. 

II    \:>fll  IM» 


'^aiiL;  I'.KiS,  Hell  V  4'*^.  4')->  lünc  un^tiuLiii  ra--<  hc 
I  ^ni  A  itkluiii^  lubcn  die  lClekuizi(ul>u  t-rkc  dor  Soriti.i 
Loinbarda,  die  40  obcritniienische  Städte  mit  Licht 
und  Kraft  versorgen,  in  wcni^^en  Jahren  diirchi^cniacht. 

Das  erste  W.Tsscrkraft  werk  v«n  i2CkToK\V  Leistung 
U'urdc  im  Jahre  igcxj  in  Viautola  am  Tessin  croflnct; 
schon  dn  Jalir  später  wurde  die  Mrricbttmg  einer 
weiten  WasserluaftanlAge  von  5000  PS  Leistung  in 
Turbigo  in  .An^^rifT  {>enomnien ;  aber  noch  vor  deren 
VollemlunR  machte  der  ("est  ei  freite  Bedarf  die  Heran- 
ziehung neuer  .-\rbcits<iucl!cn  notwendig.  D.ilirr 
wurde  in  ("astellanza  ein  D.iinpfkraftwerlc  mit  zwei 
1  Jreilacli  lv\j>;iii>ii  iii>'m:i^chin<  n  \  <>n  /ii-.iniiiien  ;4<jü1'S 
Leisliiii;.;  erbuut,  «las  im  hihre  |ir  i4  in  Iktrieli  kam. 
Die-.es  Werk  ist  neuerdill;^-  ilurcii  AuI-kIIuiil;  einer 
5<K>i)  KW  Datiipftiirbinc  erweitert  unnlen,  iitui  e<  ist 
für  absehiiarc  Zeit  enu-  .ihermaline  V'rTun  ■Isriiii^ 
uin  V '  o  KW"  in  Aussicht  genommen.  Heide  Knilt- 
w  crlce  k- imen  im  Ikdarfsbllc  parolld  inildnander 
|{e.sclialtet  werden. 

Außer  den  {^nannten  Werken  beMtil  die  Ge- 
sellschaft noch  das  Nutzut^jsrecht  lUr  eine  schweize- 
rische Wasserkraft  von  2000  PS  und  400  m  ficfhlle. 

Die  Kraftwerke  Brusio  und  die  Kraftübertragung  nach 
der  Lombardei.   (.Schweiz.  K.iuz .  Uami  51;  Xr.  I 

bis  4,  190H.)'*'  L>ie  Kraftwerke  Hrusici  .sind  die 
neuesten  Stromerzeugungsanlagen  zur  Versorgung  der 
I..onibardei  oiit  eldctriocher  Arbeit  lUr  Beleuchtungs- 
und industrielle  Zwecke.  Sie  bilden  eine  weitere 
Unterstützung  der  anderen  Kraftwerke  der  Sncictii 
Lomharda  per  nislribiiziiinc  <li  ICncrgi.T  Mlcttrica, 
MaihiriiL  Aus.m  nr:  .vinl  der  I'i  i--eiiia\  iiiMsee  mit 
seinen  /alilreieliuii  /ul!i>~eil.  Der  Seu^piei^ei  k.iml 
um  1  ni  --l  IUI  und  um  7.4  111  ab,t;e~enkt  u erden. 
Ani  .Si  r.iljlliil,'  ist  eine  aus  l'unl"  l'jii/elsrhleijsen  bi-- 
slt  lu  iuie  Sl.iuselileuse  erricblet ,  deren  einer  I  eil 
licicr  ausyebiklet  ist  und  al~  Kie---  und  <  ie^cliicljc- 
fang  dient.  Die  Wa--serfa-suii'^  war  sciiwieri^'  utul 
mußte  in  entsprechender  1  ie?e  unter  Seeniveau  ge- 
schehen. Der  Zuläufst' •! Ilm  ü.i  die  Wasäerfiusung 
wurde  für  den  oberen  Teil  normal  und  fik  den  unteren 
pneumatisdi  unter  Druckluft  abgeteuft,  Länge  des 
Zulaufstollens  5,2$  km.  Anwendung  einer  Heber- 
leitung fiir  die  erste  Betriebszeit  zwischen  zwei 
Zulaufstollen.  Der  ZulaufstoUen  ist  bis  zum  Wasser- 
schloß als  Tunnel  ausgeAlhrt  und  liegt  30  bis  1 50  m 
unter  Iiei;ii)l>crkante.  Hei  allrn  .Xrbeiti  n  urde 
niet  liaiii-rhe  Hilfskraft  in  ueit l^i  l  eiul-ler  \\  ei-r  be- 
nutzt. Das  W'as^er-i  lil' il-  w  iirde  aul^^eror< l<-nllieli 
sicher  an)^ele;^t  uml  aii-i;emauiTl  I 'u*  \\  a'-^i  r^-lamle 
werden  dureh  Sehw  immer  und  KiiiUak!eii!iielitiin;;en 
im  Kraftwerke  an^;e/eint.  W'a~>er>chl<>(.i  fuhren 

öDrueknilire  \iin  je  N51)  auf  750  mm  I  W.  zum 
Kraftwerk.  An  Gcfallsbruchpunkten  sind  die  Drvck- 
rohre  mit  Expansionsst«>pfbüchscn  versehen.  Druck 
ca.  420  m,  Wassergeschwindigkdt  in  den  Kohren 
ca.  3,5  m  pro  Sek. 

I  )a>  Kraftwerk  1iei;t  in  C'am]>ocologno  einge- 
j;ekleinuit  /w  i<clien  l''lul.*  iiinl  StralSe  .tuf  schwierigem 
tiaugruild,  iler  l'',,  1 '.elalle  li-it,  tiefen  den  |-'lul5 
mußte  eine  l'lVrstat/mauer  j;i  /iii^en  werilen  mit  einer 
!•  ul.'stiirke  von  m  und  Iiis  2  m  unter  I  lußbctt. 
I  ani.;e  ties  Ma^cbineiisaaU  s  U  '  ini  ilic-r  sind  .ujf- 
stellt  12  hydn lelekiri-^clie  Ma>' liiiieii'-iilze  vim  je 
3  :11  1  Iii--  ;i  ■  1  I'S  bi  i  375  l'indr.  jin)  .Min.  und  vier 
l\rret;i  I  ipi"  II  viin  ie  .»jO  I'S  bei  4^0  llmdr.  pro 
Mnl.     1  ii  i;rl  >  lule   li<.'^elifeibsiiiL:  i!er    I  iirliinenre'ju- 


iateiren  und  ilire  zueekmal.M:;-le  \  erweiiilun^  lur  den 
voriiejiendeii  l-'all.  l^s  sind  zwei  l  ui l>mcnt>  pen  zur 
Aiifstellun'^'  t,'ekiimmen.  IVltunturbinen  von  Ksclicr, 
Wyl.l  kS:  (  ie.  mit  ServomotorrcgulicruiiL,'  und  Girard- 
turbinen  von  l'iccard,  Pictet  &  C'ic.  mit  mechanischem 
Regulator.  Wasserzuflußrohre  unter  .Maschinenhaus- 
fußbodcn.  Da  starke  Bdastungsschwankungen  nicht 
auftraten,  aoH  später  den  Peltonturbinen  mit  Schnell- 
r^lierung  der  Voraug  gegeben  werden.  Verbindung 
zwischen  AntriebAmasaiine  und  Generator  durdi 
/odel-VoithKii[iplunj;. 

Extensions  of  Generating  Plant  at  Eastbourne.  illleei. 
I!u:.;in:.;  ,  ii.  Jan.  iwoS.i  Die  älteste  KW Mascliinc 
mit  Ivienieiianliieb  war  bereits  int  Jahre  1SS2  für 
|!(ii-li-H( Iii»  In  im  Betrieb;  -p.Mi  r  wurtlen  nurh 
zwei  almliehe  I  inheitcn  von  75  KW  und  100  KW 
zu;;e!ü^t.  Im  lahre  l'iOl  wurde  ein  neues  Werk 
errichtet,  in  welchem  neben  tlen  übertragenen  75  und 
ICK)  K\V-{jcneraloren  noch  zwei  Einheiten  für  direkte 
Kupplung  mit  Schnelläufern  ä  400  KW,  eine  zu 
2110  KW.  eine  zu  150  und  50  KW,  zur  Aufstellung 
gelangten.  Im  letzten  Jahre  wurde  ein  7$o  KW- 
Wechsebtromturbogencrator  von  Brace  PeeUes  &  Ge. 
hinzugeftjgt  und  bei  sämtlichen  Masdtnien  Konden- 
sation eingcftlhrt.  Der  Turbogenerator  erzeugt  bei 
iSOoUmdr.  pro  Min.  3300  Volt  und  SO  Perioden 
bei  cos  if  ^  0,8.  qqo  KV.\.  luiil  kann  wührend  zwei 
Stumlen  mit  2-,'''.„  wahreu'l  ■  .Siiuule  mit  .v? '/o 
überlastet  werden  Die  Sp  iniiun  , -aiiderun^  zwiselien 
Leerkluf  und  \'"i!ast  beira;,':  7  '  ,  liei  niclit  induktiver 
und  17",,  bei  induktiver  J5eia-.li:ii;;  iJer  Lrrcgcr 
flir  15  KW  ist  an  den  (;enei.it"r  <'.iiekt  angebaut 
und  dient  diircli  r'cliircgiilieiung  zur  .S[>.mnung»- 
an<lerung.  Ventilation  mittels  an  «len  Rotor  ange- 
bauten I-lügcIn.  Der  Kondensator  (ur  die  Willans- 
Parsonstur^e  ist  naeh  der  Contraflotype  vcm 
kichardson,  Westgarth  erbaut.  Die  sugdiörige  Luft- 
jiuinpc  wird  mittels  kombinkrtem  Repulsions-lnduk- 
tionsmotor  fiir  12  PS.  720  Umdr.  pro  Min.,  200  Volt 
belriclx-n,  die  Zirkiilationspumpe  mittels  12  PS, 
t4yirmilr-  pr"  ■''I  n  ,  k i.ikt i' Misni"T"r  mit  Sclileif- 
rin<;eil  AN  Kiiekl.ul-'.ii ila.ji  ilii-iit  ein  Kuhlteich  mit 
Herieveluii,;  d'.ncli  N'  i  -  i  1 1  in  I 

Electric  Equlpment  of  Modern  Engineering  Works,  fl.lect. 
l-aiLiiUL;  .  j;.Jan  l(>ii<S  |  Die  vollkommen  elektrische 
Kinrielitunj^  di  r  Masrliiiu  nlahrik  |.  M  l  lall,  Datford, 
winl  Ix  sclirieben:  K  <•  -  - '  I  r  :i  u  m  ;  Zwei  Lancashirc- 
kessel,  1 1  '1'...  .Atni ,  mit  Duppelrust,  Handfeuerung, 
separate  L'berhitzcr,  Kkonomiser.  Maschinenraum: 
Zwei  vertikale  Kompoundmaschinen  zu  je  350  PS. 
350  Umdr.  pro  Min.  (WiHiam-RotHnrnn),  direkt  ge- 
kuppelt mit  320  KW- Kompoundgcnciatoren  fUr 
120  Voh.  Dampfvcrbrauch  7,8  kg  pro  KW.St.  mit 
und  9.5  kg  ohne  Überhitzung.  Zentraloberflächen- 
kondensation.  Motorgenerator  zu  60  KW  und  21  KW 
für  ;;nij(i  X'olt  (".1<  i'hstroin  für  Hilfsmasrhinen. 
Für  .Srh"  cit.^zw  ei'ke  dient  52  K W-MotorL;enerator, 
7;i  l  irdr  pro  Min.,  bestehend  aus  So  l'.S-Xebcn- 
srlitiil'nii't'ir  unil  >2  K\'A.- Wechselstromgenerator 
für  ?;o\'"lt,  150  Amp.  bei  l'eri<iden  und  zwei 
kleinere  l-änlieiteil  zu  je  35  K\'A.,  welche  sämtlich 
paraüel  ar  betten  I  )ie  SchweiOapparate  seibat  arbeilen 
mit  4  Volt  sekundärer  Spannung,  Regulierung  mittels 
.\iitotr.insfQrmator.  Die  Hauptschalttafel  befindet 
sich  auf  einer  Galerkv  3,5  m  Uber  Maschinenraum, 
ist  10  m  lang  und  entMilt  16  Felder,  deren  Ein- 
richtung näher  beschrieben  ist. 


IUiJii<^i.;;i:li«n  vnn  l'micskiir        o^il-  ^Vnllci  Kciclirl  in  Ctiarloilenliiirg.  —  l>nick  Ton  Ii.  OUlenbouiy  in  MundtCfi. 
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Die  Hoehspanimn^prafmiilagmi  der 
Kabelfabrik   der  Siemens  Schuckert- 
werke,  Nonnendamm. 

Von  Las  Lichuaaicin,  Berlin.  ;Schlita.) 

Wie  bereits  erwähnt,  können  die  4  HauptprUlTelder 
auOer  von  der  3  Xtoooo  \'o|t  auch  noch  v<m  iler  ;iltcn 
3  X  40000  Voll  Anintic  gesjx'iit  werden.  iJioe  be- 
i«tdii  aus  3  Wcciuelsironuransrorroatoren  Air  20  KW, 
33000  VoU  „  -  ,  ,  .  . 
MO  Volt  '  .*l<»iort;cncrator  uir 

20  KW  120  Volt  Drelisiroin.  l>ic  I  roiisformatoren  sind 
in  Siem  geadnltet.  D:i  ».it;  nur  Tür  2  5  000  \'uU  isoliert 
sind,  so  kann  die  Anlanie  die  40000  Volt  nur  bei  it«»- 
licften  AitOenleitern  hergeben. 

AuLWt  (leni  I  lauptprulTelde  verfugt  ilas  Werk  über 

eine  Acvahl  l'riilTelder  für  S|)ezialz»ecke.    Zur  l'ruluni,' 

von (iiinnniadern  dient  eine  20000  Volt  Anbge.  (s.  Fi>j  2$f>\. 

Sie    bt-Niuht   aus    einem   Motorjjeiieratnr  fur    10  KW, 

ifXwVtMt,  „       .  ,  -I-  r 

,.  ,   .  1"  lerioden  unil  L'incm  I  Diu^lnnnaior  uir 

>«X)  \  nlt      "  , 
I  ODO  Volt 

Iii       20  KW,  .»  .  ■    iJie  Schailunt;  i>l  aus  der 

20000  V  olt 

1"!;;  -57  ersichtlich.  Auch  dies«*  Anlage  speist  eine  An- 
/.ihl  j^rtrcnnter  R;i mv.  mit  Uchaltcrn  zur  .Äurnahmi-  der 
/II  priilViidcn  Giininiiiii Ii  i n  l'lir  die  .Sirlirrhcit  der  in 
«lii'scr  Anl;iL;o  bi:srh;ihi^':iT  rn^Miuii  «iinlr  in  ähnlicher 
Wcis4-  wie  bei  <icn  h< n  its  In— In ubrinii  .XnlaKcn  ge- 
«orjjt.  So  sind  die  l  ,rri';^erstriiinkr<  i-.<-  uIkt  I  ürkontakte 
geführt,  um  bei  zufälliger  Olfnung  ilcs  unter  Span- 
nunK  stehenden  Raumes  unlerbrochen  zu  werden. 


iJic  Fig.  SjS  und  259  geben  die  Schaltungsschenula 
der  IVüfsmlagen  für  lOOOO  Volt  Wcchscistfxim  und  750  Volt 
UleichDtrom  wieder. 

W  ir  kehren  ji  t.  i  i  i  .l.i-  I  b  ich'-[janiiiin^;-l.ibi)r.il()riuni 
turiick  unil  Ix-schaUijicn  uns  ikktIi  kurz  niil  d-r  hcreils 
eru'ähnten  Kinridttua|i  fUr  JCapaziiätsmessun^en 

Kapazitätsinessungen  mit  Gleichstrom  liefern  bekannt* 
lieh  nur  dann  dnigefoiaßen  luverliUsigc  Werte,  wenn 
der  Isolntionswidefttand  des  Kabels  mehrere  hundert 
Mcgohm  pro  km  betraf.    Ist  der  Isolationswidcrstand 

gering,  so  wird  der  .Ausschlag  des  (»alvanomcters  durch 
lU-n  Isolati'insstrom  vergr>ißert.  Die  Kapazität  wird 
srlieinb.ir  Liri-fH  i'  |)ii'-.i  ii  ("Kh1^1;um1  k.Tnii  man  /■.iir.  Icil 
vt:rnu  iil(  ii.  '.W  im  iiiMii  zur  M.itt   ilcs  I  aiU  vnr- 

g;uif;>-  (Um  1 'ntl.idevi irf^an-;  benutzt;  doch  viel  b<s->cr  ist 
es,  die  Kap.izila!  nnt  Wechst-lstrom  zu  bt-stimnicn.  In 
<ler  Ke^cl  wird  hierlwi  mit  der  Hetriebsspannung  ^^r- 
arbeitet.  Ist  die  iCabclIänge  gering,  .so  ist  es  schwer, 
den  ladestrom  mit  den  üblichen  Infitrumcntcn  genügend 
genau  zu  bestimmen.  Dazu  kommt  noch  folgender  Um- 
stand: DieLadunfpmessungen  mit  Hochspannung  sdilieOen 
sich  naturgemäß  an  die  normalen  Spannungsproben  an. 
Es  würde  deshalb  eine  große  Verzögerung  des  Fabrik* 
bctriebcs  bedeuten,  wollte  man  bei  sämtlichen  Kabeln 
den  Ladestrom  in  dieser  Weise  bestimmen.  .Andererseits 
liderii  aber  doch  die  Werte  der  Kai^azitat  oft  '.wrUolIi  n 
.\irl'-olilii|i  iitxT  die  \''illKoninienheil  der  KaU-ldiirrh- 
ti.iiikiiii^.  un<.l  es  ei^rhieii  deshalb  er«iJii-eht.  die  I  .uiiini^s- 
bestin)inun<;cn  unabhani,'!}^  von  den  normalen  .Spannungs- 
proben v<irnehnien  zu  können.  Diesem  HetUirfnis  ent- 
spricht eine  Anordnung,  die  von  Herrn  Kastalski  ge* 
troflen  wurde.   Sie  gestattet,  die  Kapazitüt  an  kunen 
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Ki;;.  7^f>.    Innrrvs  dn  IVuffcItle»  fdr  C»iimniiid«rlcitun|;en. 

Knbi'lstiii  kcn  (vnn  etwa  lo  in  I  jing«:.>  mit  einor  S]»annunR 
von  etwa  ifxiV'olt  /ii  messen,  iin<l  bestellt  im  wesentlichen 
au.s  einem  Spicfjeldyn.ninometcr  für  Wechselstrom,  einem 
Pra/.isinns  S]>annunf;szeiner  für  (ileich-  und  Wcch-ielstrom 
^'on  Siemens     Malskc  und  einem  V'ergleichskondensiitur. 
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Fi;;.  26o;;ibt  üa.s  Schema  der  Anordnung;.  Die  lA.-itun|jen 
a,  b  führen  zur  Strcxmjuelle,  der  rechts  fje/eichnete  l'm- 
-•ichahcr  ;;esiattct,  die  Stroinrichtuii^;  in  einem  Spulensat/ 
des  Üynamoineter»  und  damit  auch  die  Kichtun^  des 
Spiej^elausüchlayes  nach  Belieben  /u  andern,  um  so  den 
etwaigen  Fehler  einer  ungenauen  Nulleinstellunp  zu  eli- 
minieren. L'm  das  Insirumeiit  bei  ctwai};em  Kabelfehler 
vor  Stromubcrlastunf;  zu  schlitzen .  ist  der  auf  der 
Skizze  ersichtliche  Vorschalt  witterst  and  vorj^escheiv  Ik-i 
kurz  geschlossenem  Widerstand  cntsjiricht  ein  Teilstrich 
«ler  Skala  37XiO  'Amp.  Wie  ersichtlich.  Hcstattet  die  .An- 
ordnunj;  l'"i(j.  2(k),  die  Kapazit.nt  suuohl  aus  dem  Ver<;1cich 
mit  einem  N'nrnialkondcnsator,  wie  auch  direkt  aus  .Stnmi 
und  Spannung;  zu  bi-stimmcn.  Zuvetlas-ij;  sind  die  .so 
tjctt  onncnen  Weite  natürlich  nur  Ik-I  tunlichst  sinusforininer 
Spannung.skurvc.  Die  nachstehende  Tabelle  enthalt 
einige  mit  der  Schallun-j  l-"ijj.  2<'iO  «jemessenen  Werte 
und  daneben  die  mit  riocbs])annun(;  bestiinnite  Kapazität. 

K»|.|l/i|iil  Kililf-rl.  Ka|in/lt:il  Rf- 

KaltellviM.*  _       ...  moNfn  mit  ca.  IS  \'uU 

-  '  70OU  \  tili 

1  ci  \n  ''S'  ."•<>  I'"»xlen 

lurniii:  lur  ],XiS°° 

Voll   Ofiifj!  MiUriif.ir;!'!     ofi'i^z  .Mil;r->l^>ra<l 

)i    ,t/ia>>|inni  srkcur- 
l'iriiri:  für  JX.»500 

Vnlt     .....  11        i>  aS^a       >  » 

i    .tXios  •imin  sckmi- 
fijrinii;  Hlr  .1X.<500 

Vttit   o,o<i         I      >        <>,(><>4  ■  * 

Ks  braucht  kaum  hinzuj4efüj;t  zu  werden,  tial.*  die  j;c- 
nies^eile  Kap.izilat  «ler  Oiiatlralwurzel  ;uis  dem  .-\iissihl.-ij;c 
flc?s  Instrumentes  «  proportional  ist:  ('     Konst.  |". 

Nachdem  wir  die  stationären  .Anlagen  des  Werke, 
uns  angesehen  haben,  wentlcn  wir  uns  jetzt  *lcf  He 
Schreibung  der  Keisecinrichtungen  «ur  rrufuiig  verlegter 
K.-ibelst recken.  Nach  den  Vorschriften  des  Verbandes 
Deutscher  l'lektrotfchniker  sin<l  die  Kalx-I.mlagen  nach 
der  \'crlc^'ung  mit    I bis   l'  ^facher  lielriebsspaniiuiig 


^'K'  2(i2,     Nie'l«r«|>,ninnn)jWriir  ilc%  PrllfwaKMii. 


|- iy.  ?'  r.     \ulicic»  «If*  ^'f;lh^l<»rm;lt^>^cllWA|;^•II■.  tvr  )'riif\in;; 
verlejjICT  K.ibcl. 

ZU  prüfen.  I >ie.e  Spannung  wird  meist  bedeutend  uber- 
schritten, und  ncucrding.  verlangen  itie  Abnehmer  ziem- 
lich allgemein  eine  Prüfung  mit  dop|>eller  Bctrieb.>-paii- 
nung.  Hei  .iook)  V^)lt  im  IWirielje  entspricht  «lies  als» 
einer  l'rüfspannung  von  ^oi.kxi  Volt.  Die  Keiseanlagen 
haben  als<i  /..  7.\.  bis  ^ckhxi  \'olt  zu  liefern  und  sitnl  dem 
hohen  l.atlestron)  entsprechend  für  iHtleuteiide  Leistung 
zu  [)n)jeklieren.  Daneben  h;il)i,n  sie  eine  Reihe  weiterer 
Ki)rderungen  zu  erfüllen.  Die  am  1  )rt  der  KalK'lprüfung 
verfüglMre  Sp.innung  ist  je  nach  der  lügen;irt  der  .An- 
lage verschieden,  meist  ist  sie  nur  die  Spannung,  mit 
der  die  Kabel  spater  betrieben  werden  sollen,  und  so 
Im  liie  keiseeinriehlungi'iooo  Voll  in  (>cxxD\'olt,  IüOOo\'oU 
in  i5i.ioi->  Volt  u.  dgl.  umzuwandeln  lauter  aul.>cist 
ungünstige  rbersetzung» Verhältnisse.  Spartransformatoien 
anzuwenden,  geht  nicht  an,  weil  «lann  bei  der  Prüfung 
der  Innciileiter  ge^en  >leii  lileimantel  <lie  Maschinen  ein- 
polig geerdet  werden  würden,  l'>  bleibt  nichts  aiuleres 
übrig,  als  —  .-illgcmein  zu  reden  —  «len  Strom  zweimal 
zu  transformieren,  l-jne  amlerc  wichtige  L'unlerung;  die 
Einrichtung  mul.»  leicht  transport.diel,  cbilK-i  vun  möglichst 
leichter  und  gedrungt-iiei  Itauart  sein;  wenn  irgend  an- 
gängig, sintl  1  .ufltransfiirm.iloren  zu  \-erw  enden. 

.Nach  <lieseii  <  iesirhts])unkten  sind  die  beiden  keise- 
anlagen der  Siemens-Srhuckertwerke  projektiert.  Mir.e 
,  ist  für  ilie  Prüfungen  bis  2<nxx)  Voh,  <lie  andere  fiir  die 


l'sg.  ll«fli«^Kiri!iiiiii;N<ci*''  il*--,  l'rdfu.ij^t-ii >, 
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Ansicht  S|>enilm-ngriis  fur  kalH!]|»rurun|;en 
hi«  7-u  40OÜO  VntI  rrafvpnniiiing 


his  .jiKXK)  Volt  bcMimmi.  Wir  bc^iniiL-n  iiiii  «Icr  Hc- 
.sclircibun;;  rlcr  crsicrcn.  Sic  bc-^ieht  aus  zwei  i;ciiau 
jjleichL'ii  I.urilransrormatorcn  für  50  KVA,  mavimal 
20f.xxi  \'oh  <  )bcrs]>annuiig  boi  50  IVriixlfn  ll-'ij;  2fil, 
bis  26j),  I >ic' l'iuerv|iannun,n>«.citc  ist  vielfach  unischalt- 
bar  cin.iicrichtct,  Die  Stuik-ilfink'H  siiul  saitulicl»  ausj^^c- 
führt  uml  an  einem  Kleinrneiibrctl  Ix'festigt,  1».  2f>2y 
Sic  la->en  sich  in  leicht  crsirbtlirhcr  Woi-c  durch  Kiipfer- 
bii;{e!  itliteinuniler  verbinden.  Auch  die  Mndcn  der 
OlierNiiannunjis-iinilei»  sind  in  tlart^'ummibüyeln  ausj;c- 
fiihrt  und  wcrtlcn  nach  Hcdarf  durch  kiirxe  (iuininiadern 
initeinandcr  verbunden,  |s.  rifj.  2631.  .\uf  dic^e  Wci^e 
kann  man  die  TransfonnaTcircn  fiir  aMc  Spannunjicn  von 
etwa  100  bis  25CW  primär  und  rd.  iOjcxd  l)is  .20000 
seV;un<lrir  schahen.  Bei  den  meisten  l'rüfunjicn  wir<l  nun 
in  der  W  eise  verfahren.  ilal>  ein  Transfurmator  die  xur 
\'erfüj,'unjj  stchemle  S()annunK  herunter,  der  anck'rc  sie 
wieiler  herauftransforinicrl.  Zur  Sj)annun};sniessunj;  dient 
ein  McLilraiisfornialor  fur  20000  \'nlt.  Die  L'ntcrsp.an- 
tmufi  allein  /.»  messen  und  auf  die  <  >ber.s|iannuti^  durch 
l'inrechnunj;  zu  schließen,  ^eht  nicht  an,  da  die  .Sttcuun'.; 
die  bei  starker  Ka]>azitats|ast  bck.anntlich  eine  wesentliche 
kolle  s]:iclt,  mit  der  Schaltung  wechselt.  lk:i  «Icr  Prüfung; 
lanvjer  Kabelstrecken  ist  aus  die-eni  (irunde  f^rol.'e  \'<ir- 
sirht  am  I'lat/.c.  Andernfalls,  namentlich  bei  vorhandenen 
l'nsymmctricn,  vsird  man  nach  ilem  lunsohalten  eine 
Si)annun^;  finden,  tlie  <lie  /u  erwartende  hei  vu'iteiii  über 
trilfl.  Im  vorliejjenden  Kalle  licfjt  «lic  (iefahr  wejjeti  der 
dii]>pelten  Transforinierunj;  natürlich  beson<lers  n.ihe. 
Die  Anlaf^c,  von  der  im  obigen  die  Keile  war,  j;estattet 
die  l'rüfun};  einer  etwa  0  km  langen  unt^etcillen  Kabel 
strecke  mit  20000  Voll.  Im  Notfall  kann  man  bi«  auf 
etwa  ')  km  (^ehen.  Wie  aus  den  l'i'^.  2O1  bis  26;  er- 
sichtlich, sind  die  beiden  Transformatoren  in  K.isten  ein- 
gebaut und  auf  R.idern  montiert.  Diese  .Anordnun.:.;  emp- 
fiehlt sich  durch  ihre  bc<|uemc  Transportfahiijkeit.  Die 
Anla^ie  hat  seil  Jahren  zahlreiche,  zum  Teil  recht  be- 
schwerliche Reisen  ^j^eleyentlich  iiii  Gehirne)  mit^'cm.acht 
und  hat  nie  .\nlaß  zu  Klagen  };et;cbeii  Der  elektrische 
Teil  war  nach  der  Herstellung  mit  40CMJ0  \"oll  j;eprüft 
worden.  Durchschlajic  o<lcr  sonstij^e.Stnruniien  im  Betriebe 
sind  seittlein  nicht  vor};eknmmen. 

übersteigt  die  Bctriebs-.pann(Misj  2o<xx.i  Will,  so  la-sen 
sich  l.ufttransforinatoren  mit  erforderlicher  Isolaiim)  nicht 
mehr  ^ut  herstellen.  Bei  der  .\usfiihrun{j  dei'  zweiten 
40OCXJ  \'olt  Kei^eeinrichtunj.,'  inuUle  man  il.ihii  zu  <k-n 
Oltransformatüien  ubertjelieii.  l-'ui  ilie  (iestaltuii^  dieser 
.'\nlati<-  war  das  Ik-streben  malisjebeiid,  die  Spannun;; 
V'Mi  Null  .m  lan>;sain  un<l  stetig  rc};uliereil  /u  können. 


.Man  wciL\  wie  verderblich  oft  <lic  l'olgcn  ploudichcn 
l-jnschaltens  <ler  Spannung  werden.  Bei  der  l'rüfung 
\erlet;ier  Kabelstrecken  i<t  mau  nur  selten  in  der  jflück- 
lirhen  l^ne,  die  Spannun^r  allmählich  erhohen  zu  können. 
In  den  wenigen  l-'.-dlen ,  in  denen  man  die  Maschinen 
zur  völligen  X'erfugung  bekoiniiit,  hal)cn  diese  eben  nur 
Wenige  ke(;ulierslufen.  .Spannungs  Kegulierung  »liirch  all- 
miihlichc  l-lrhohung  der  Drehzahl  ist  wegen  tier  Kesonanz- 
gcfahr  natürlich  unzulässig.  ICs  bleibt  daher  meist  nichts 
anderes  übrig,  als  die  volle  Spannung  mit  einem  Kuck 
einzu>-challen.  I  m  <liese  Mvenlualitat  bei  den  hier  in 
Trage  komnienden  hohen  Spannungen  zu  vermeiden  und 
gleichzeitig  die  .Anlage  für  alle  möglichen  gegebenen 
und  verlangten  .Sjtannungen  geeignet  zu  machen,  ist  fulgendc 
Anordnung  getroffen  worden.  Die  .\nlage  besteht  aus 
drei  Traiisforinaturen  für  je  100  KV.A  und  entsprechend 
2;txx)  N'olt  lüoo  Volt    1000  \'oli  ,  , 

—     -c-  r''         «•  1  •  »•  "  Ubersctzuiigsveflialt- 

1000  Volt    1000  \  oll  40000  \  olt 

nis  bei  50  Perioden. 

Die  <  )bers)).innuiigsscite  des  ersten  'l'ransf<»rmators 

ist  umschaltbar  eingerichtet      Der  Transformator  k.ann 

bei  voller  Leistung  auch  noch  die  .Spannung  von  12  500  Volt 

in  (oiK.)Volt  umsetzen. 

Der  dritte  'rransfurmator  ist  nicht  umschallbar,  wohl 
aber  ist  der  Mittelpunkt  der  ( >bers|»aiinungs\\  ickluiig 
besonilers  ausgeführt  wor«len.  Der  zweite  Transformator 
schließlich  ist  ."ils  .Spartransformator  mit  stetig  veränder- 
licher Übersetzung  ausgebildet  und  kann  lici  1000  Volt 
primai',i'sekundär  praktisch  alle  S)>annuiigen  von  10  bis 
Kloo  \"oh  liefern  Der  Zweck  <lieser  initnerhin  etwas 
komplizierten  .-\nor<lnung  ist  leicht  ersichtlich.  Die  Prüf- 
anläge  .soll  ihrer  Bestimmung  gemäß  auf  der  Strecke  n.ich 
Bedarf  20000  bis  40000  \'olt  liefern.  Die  an  ( )rt  und  Stelle 
\erfugbare  .Spannung  betragt  in  der  Kegel  bis  "j^  der 
l'rufspannung.  d.  h.  locw  bis  etwa  25000  Voh.  Handelt 
es  sich  um  die  Betriebs-  bzw.  l'rufspannung  von  lOiiWObzw. 
20000  Volt,  so  kommen  die  schon  beschriebenen  fahrbaren 
Transfonnatiiren  zur  Verwendung.  .Nicht  selten  aber  wird 
eine  Prüfung  mit  25000  X'olt  bei  10000  Volt  oder  mit 
30(KX)  Volt  iK'i  1 5  (.x.H )  Volt  Betriebs^spannung  verlangt.  In 
diesen  l'"allcn  winl  die  <  )ber.spannungswicklung  des  ersten 
Transformators  .luf  12500  Vt)lt  umgeschaltet,  um  hei 
verlangter  Übersetzung  möglichst  mit  voller  Leistung  der 
.\nlage  arbeiten  zu  können.  Die  Prüfspaiinung  wird  stets 
mit  einem  Mcßtransforntator  filr  20(Xh>  \'olt  bestimmt, 
übersteigt  <lie  .Sp.-mnung  20i"kV)  N'olt,  so  w  ird  der  Mcß- 
transformator  an  eine  .-Xußenklemme  und  den  bestimlers 
ausgeführten  .Mittel|>unkt  der  Dberspannungs»  icklung 
angONchlossen,    Die  Schaltkontakte  und  die  Zuleitungen 

r  <••     fOlK)  Volt     .    ,  ,  . 

<les  htxirtransformators  für   rr  ,    sinii  so  stark  bc- 

1 000  \  olt 

messen,  daß  sie  in  jeder  jiraktisch  vorkoimncnden  Lage 
<len  «Icr  vollen  Leistung  entsprechenden  Strom  ilaucrml 
aushalten  können.  Damit  ist  zunäch.st  die  .Möglichkeit 
gegeben,  die  l'rufspannung  beim  Lin.schaltcn  |>rakti-ich 
von  Null  an  langs^iin  auf  ihren  xolk-n  Werl  zu  bringen; 
(Innn  aber  gestattet  die  .Anordnung,  jede  gewünschte 
Übersetzung  bei  nahezu  voller  Leistung  dauernd  m  er- 
h.dten. 

Die  beiden  Hochspannungstransformatoren  sind  als 
Oltr.-msformatorcn  ausgebildet  und  auf  kleine,  kräftige 
Kader  gesetzt  Is.  Fig.  2641.  l"m  die  ICndausführungen 
mechanisch  untl  gegen  Feuchtigkeit  zu  schützen,  werden 
*ie  beim  'Traiis)>orl  mit  gut  schließenden  Bleclibaubeii 
bwUrckt.  Der  .S]>artransformator  ist  nahezu  vollständig 
eingekapselt,  nur  die  l'nterseite  ist  frei  geblieben.  Die 
Deckplatte  ist  srhornsteinartig  durchbrochen,  um  den 
l'iir  die  wirks.-imc  .-Kbkühlung  erforderlichen  Luftzug  zu 
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schalTeii.  Die  beiden  Hochs])annun^slransforinatoren  sind 
ii.icli  der  l-'crliKstellui)g  mit  8ocx30  Voll  j;eprüft  worden. 
UrsprünKÜcli  \\*)llle  man  sie  für  6ocwo  Volt  Hetrieb-^- 
spannunt;  isolieren,  um  durch  Mintereinanderschaltunj; 
nntijicnfalls  die  Spannun<{  von  Ooooo  Voll  herstellen  zu 
können.  Die  Kndau>>l'uhrun^en  würtlen  aber  hierbei  so 
lang  ausfallen,  daß  die  TraiislVirinatoren  nicht  mehr  be- 
«juein  trans]>ortiett  »erden  konnten. 

Zu  der  Reise' Anlage  ijchort  außer  den  drei  Betriebs- 
transformatoren  und  dem  .Meßtransforniator  noch  ein  ac- 
eigneter  Hoch<pannunj;sschalter,  sowie  die  erforderlichen 
Niederspannunjjsinstrunienie.  I'ilr  den  Trans|K>rt  ilcr 
ganzen  KinrichtunR  dienen  .5  Spezialwagen  (s.  I"'i{;.  2f»4). 
Die  Transformatoren  bleiben  in  tier  kc;;el  während  der 
Hochspannungsproben  auf  ihren  Wa^en  und  «  erden  mit 
diesen  xusammen  auf  die  Kisenbahnw a};en  verladen.  Die 
Wagen  sind  so  bemessen,  daß  alle  drei  zusammen  in 
einem  offenen  WagRon  bequem  unterjjcbncht  werden 
können. 


Die  15000  Volt-Wechselstrom  bahn 
Seebach  —  Wettingen. 

V.III  Inj;.  S.  Herzog.  [■■»tliluH. 

Schwierijiere  Aufgaben  stellte  die  von  Zürich  aus- 
Hehende  interurbane  Telephonleitunj;,  welche  ::>S  Linien 
umfaßt  und  auf  einer  Lanj;e  von  17.7  S  km  der  Bahnlinie 


Uhr  ist  BOKXt 

Vi^.  i<>5.    Strom-  imit  Spannung%kitrve  de  \Vccli>«lj.lr»in' 
llahngcnrrtK^ir«  I. 


I'ig,  HA>.    Sirrin-  und  .S]»anTiiti>;;>Lun'L*  des  \Vcc1i>L*l>Ln»D' 
tiihiij»enerilarx  1  niitl  J1  par.iltrl. 


zunn  Teil  auf  ihrer  linken,  zum  Teil  auf  ihrer  rechten 
Seite  (Kreuzung  der  TclephonleitunR  mit  der  Ikihn  bei 
km  39,25  kurz  vor  Weltingen i  in  Kntfernunf^cn  von 
3  bis  4,5  m  von  der  Gleis.iclise  folfjt.  Hckanntlich  wurde 
iler  erste  l'robcbetrieb  mit  ijtxio  Volt  und  50  l'crioden 
Imit  Umformcrlokomotivel  durchjiefuhrt.  l'.s  traten  nun 
Störungen  auf.  welche  jedoch  unbedeutenil  wurden,  wenn 
die  Spannungskurve  mit  einer  Sinuskurvc  ann.ihernd  iibcr- 
einsiinimte,  aber  fa-st  \'ollständig  ver>rh wanden,  wenn  in 
die  I'ahrdmhtleilung  Strom  von  1 5  bis  30  l'erioilen  ge- 
sandt wunlc.  Durch  die  Untlormerlokomotivc  selbst  ent- 
standen keine  Störungen.  .Ms  aber  die  mit  Wcchsclstrom- 
kommutiilormoiorcn  ausgerüstete  Lokomotive  2  in  Ucirieb 
gestellt  wurde,  traten  neue  Störungen  im  Telephonnctz 
auf  l^s  wurden  durch  die  Motoren  dieser  Lokomotive 
<  »bcrschwingiingen  der  elektrottiotorischen  Kraft  hervor- 


gerufen mit  einer  Schwingungsxahl  proportional  <lcr  l'.ihr- 
gcsch«indigkcit.  mit  ungefähr  gleicher  Amplitude  iniaximal 
2o"'u  der  (jrundwcllenamplitude)  bei  mehr  als  20  km 
Stündlirher  (leschwindigkeit  jl-'ig.  2^5  und  26fV).  Die 
.\m]>litude  dieser  Zacken  linderte  sich  nicht  wesentlich. 


io/ioaittift  J  hrr-tuf  Slnttt  St^itrh -Af^Mm.  Mimfi 

J''7.    Stn»»-  unH  .'■(»■(«»»nyNl.iirvc  i\<"-  Wccli-rl-irfiin- 


\ 


r 

V/ 


2i>%     Siruin-  un'l  S|i:itinuriK'<Vurvc  dr»  W«ch<«lMtroiii- 
U.ijin|»enenitun  I. 


ob  «lie  Lokomotive  leer  oder  mit  einer  Belastung  von 
1 50  t  lief.  Die  .Amplitude  der  Stromstarkcüackcn  steigt 
und  fallt  ungefähr  symmetrisch  mit  dertirundwellc,  wahrend 
diejenige  *ler  .Spannungszacken  ungefähr  an  gleicher  .Stelle 
das  Ma.\inium  hat.  wo  dasjenige  der  Stromst.nrkekurve 
liegt,  also  sich  um  die  Phasenverschiebung  aus  <Jcr 
Symmetrieachse  verschiebt.  .Arbeitet  nur  ein  Motor,  so 
sind  die  Schwingungen  regelmäßiger;  bei  den  zwei  normal 
in  Reihe  geschalteten  .Motoren  werden  die  Zarken  leicht 
unregelmüßig  und  nehmen  den  Charakter  von  Interfercnz- 
crscheinungen  an.  Die  Zahl  der  ( )bersrhwingungen  stimmt 
mit  der  Zahl  der  l^iufernmen  libcrein,  die  bei  der  be- 
treffenden (Jeschwiniligkeit  an  einem  Stänilcr|H)l  vorüber- 
gehen. Diese,  die  Telephonstorungen  hervorrufenden 
Oberschwingimgcn  wurden  nicht  ilurch  KoinmuLition  be- 
dingt, denn  dieselben  bestehen  z.  B.  auch,  wenn  <lic 
Armaturen  stromlos  gem.icht  und  mcch.-uiisch  gedreht 
werden,  sowie  das  Magnetfei«!  mit  clem  l-'ahrleilungsMrom 
erregt  wird.  Ms  sind  .nuch  nicht  die  Schwingungen  der 
Stromst.irke,  welche  stören,  .•sondern  tiic  .Schwingungen 
der  in  den  Motoren  erzeugten  cleklromotorischen  Kraft. 
Die  .Störungen  sind  infolge<lcs<en  unabhängig  von  dem 
t)rt  der  Lokomotive.  Versuche  mit  M<»loren  mit  ge- 
schlo.s.M:ncn  .Ankernuten  und  verleihen  Lirreger-  und  Hilfs- 


Kij.  J<i<).    Anm'til  ilcr  I  uVoiHOtiT«  I. 
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Fig.  27a.    .\ul<cfe  Ansicht  drr  Ijokoinuiivr  i. 

polwicklimgt'n  führten  zu  (.•incni  Ki'^^-i'fieri-'ii  l\r}<c'bins : 
die  Obcrschwintfunjicn  bctrajjen  c.i.  2"c,  der  Gruml^chwin- 
gung-  l'ls  wurticn  «l.ihcr  für  Lokomotive  2  zwei  neue 
Anker   mit  j;e?irhl<>>i'iiTii'n  und  srlirnj;  fjcstclltcn  Nuten 


(gebaut  mit  gleichen  Ki)llcktorcn  wie 
jene  der  ersten  .Anker.  Durch  <lic- 
sclben  wurden  die  i  >bersdi\\  iiij;unj;en 
vcrniirdcn  (Fi},'.  2(ij  und  J'>S|,  und 
dx--  frühere  stiircnde  pfeifende  (te- 
muüch  im  relcjjhon  verschwand, 

AIn  Mittel  zur  X'enneiilunj;  stö- 
render <^berschvvin5,'uni;en  für  Slrorn- 
erzeut»cr  und  Motoren  wurden  von 
der  .Maschinenfabrik  Oerlikon  hau]>t- 
sachlich  Anoninunnen  netroften, 
welcl)e  .^nderun^cn  des  rnngrietischen 
Widerstandes  »ahrenti  einer  Vm- 
drehun(i  vermeiden :  tjeschlossenc 
\utcn.  Wahl  besonders  günstiger 
N  Utenzahlen,  sch  r.igl  au  fende  Polkanten , 
schräglaufende  Nuten. 

(Gleichzeitig  erj;aben  Versuche, 
welche  an  der  Schwachstrüinleitung 
ausgeführt  wurden,  daÜ  die  Anbrin- 
gung einer  je  nach  der  Intensität 
«ler  Hecinflussunfj  grölJeren  oder 
kleineren  '/axM  Kreuzunj^en  der  zwei  'rdcjjhonflriihtc  der 
ein/.eincn  Schleifen  unter  sich  (oder  sch  rauben  iurmigc 
V'crilrillung)  es  ermöglichen,  selbst  bei  \'er«  endung  stark 
storeniler  Motoren   die  (icrausche  auf  ein   nicht  mehr 
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<t"r<:n<)<s  M:iU  hcrabzumimicrn  und 
<lii jcTiij^iTi  <lcr  Miit<)rcn,  «dcht:  mir 
lilfinc  t  )bcTscli«  in^unfjcn  crzoui^cn, 
>i)  j;iit  wie  Jjanz  zu  b<;scMti{;i;n ;  vor- 
.iu>-^c>ctzt  ist  dabei ,  dal5  die  beiden 
iJrabtc  einer  Schiede  vollkuininen 
j^leicb  i><>liert  und  mit  «jlcichcr  Kn- 
]azilal  behauet  siixl.  l-erner  «iirde 
naelij^^e«  ie>en ,  dali  die  statische  La- 
duii|4  durch  «len  Kinbau  von  Kntlade 
«•pulen  nahexu  auf  .Null  j;ebracht  «er- 
«len  kann.  Diese  S])ulen  heben  lerner 
<lie  störende  Min"  irkuni;  zufallip;  auf- 
tretender unsyininetri-icher  IsolaliiHis- 
nian^ol  in  den  Telcphonleiluiiyen  auf. 

Die  ]>niktischc  SchhiOfol<;erun.i; 
dieser  Versuche  bcstami  darin.  <la(i 
die  ^Schleifen  in  der  ersten  Vertikal- 
reihe der  kint;s  »Icr  Hahn  verlaufenden 
rele])hi)nlinic  auf  jeder  Stande,  jene 
der  zweiten  Vertiknircihc  auf  joicr 
zehnten  .Stande,  jene  der  dritten  \'er- 
tikaheihe  .'luf  jeder  zwanzi-rstcn  Slanjic 
I  Stan-^enentfernunj;  nl.  50  m)  fjckrcuzt 
ti  urden. 

Da  aus  früheren  \'eroiTenilichun- 
Hen  die  Lokomotiven  1  und  2  bekannt 
sein  durften,  durfte  eine  kurze  \\'ic<ler- 
holunfj  der  Hauptkennzeichen  der- 
selben genügen, 


'■  'Ii-  M"tnr  •'•-r  1;  ocK)  Viilr-W  ci-li4»  l>li"ml<.binioiive  1. 


I'iK-  *7.t 

\Vn:h<cl<tininlnlion»atjvntolor  für  350  l'S 
I/Cistung  <lcr  Mucliincnfitnik  Oerlil^on. 


zum  Antrieb  der  als 
Vntricbsmütoren  der 


geformt 
hauten 

200  l'S  leUtclen.  Mit  der  rinforiner 
KrrcRcrmaschine  nekuppelt  iijoV'i.lii, 


Die  erste  l.ukninotivc 
"areine  mit  einein  l-ührcr- 
Stande  versehene  L'nifor- 
mcrlnUnnioiive .  welche 
auf  zwei  Dreh};est(.llcn 
ruhte,  deren  jedes  tlurch 
einen  Motor  mit  einer  Zahn- 
radübersctziinfj  1  ;  3,08 
mittels  Knppelstanfjon  an- 
{jctrieben  « nrile.  I  Jer 
DurrhinesMT  iler  Trieb- 
ratlcr  miL^t  I  111.  Die 
elektrische  .Ansriislunj; 
tier  l.iikomDtive  In'stand 
au*    zwei     250  K\'.A.- 

Transrormatoren  für 
15O00700  Volt  Tbcr- 
setzun^.  Der  700  \'olt- 
stroiii  wurde  durch  eine 
Uniform  erf^ruppe  (6  50  r.S- 
.Asxnchrimwecbselstroin- 
motor  mit  Knrzschluß- 
;mker,  1000  l.Tmdr.  prr» 
Min.,  400  KW  -  ("tlcirli- 
strommasrhine)  In  (Ilcich- 
Strom  von  600  Volt  um- 
Nebcnschlußmotor<^n  (»e- 
l.okomolive.  welche  Je 
ru]>]>e  war  eine 
»eiche  zin^lcirh 


4^ 


als  AnlalJ^crlenniotor  für  Wechselsirom  dieiiie.  Die  I.« 
komotive  war  zuerst  für  50  Perioden,  -paler  für  15  Perio- 
den cioKericlitet.  Ihr  (iewicht  betrui;  4.S  t.  Diese  l.nko- 
motivc  wurde  nach  den  günstijien  ICr;;ebnissen  mit  Lo- 
komotive 2  genau  n.ich  derselben  ninj-ebaut.  Line  An- 
sicht der  Lokomotive  zeitjt  Flu.  lf><>. 

Die  Lokomotive  2  mit  zwei  l-"iihrotstanilen  iFli;.  270 
und  l'^lektrische  Bahnen  und  Betriebe  t<K'6.  Tafel  1),  welche 
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ebon'^o  wie  Hic  jcrzi}>c  l.okomulive  i  inil  (.'iiiein  Rtitcnprwr 
iindc'inoni  l5üj;clsiromabnehmer  aus^icrUstet  ist,  bc-iitzt  zwei 
luftfjckLihhe  Iransrormatnrcn  vnn  je  Jjo  KV.\.  für 
I50CX)'700  \'«U  rbcrsc'lzung.    Sic  sin»!  |ur.illcl  jjuschalicl; 


Anticbl  der  l.okumuitTL'  3.  ccIliiii  von  d<n  SieBi«n<- 
Schuckcrtwcrl;*n. 


l'insclialtcr  für  Drchrichninjiswcchscl  {2),  Stromnhnchmcr- 
bürstcn  welche  auf  Lamellen  schleifen.  I.clzterc  sind 
inil  ilen  rotierenilcn  \\'inilunj;en  ulinc  Widerstantie  ver- 
biiiidcii.  Das  ruliendc  Sxsietn  besieht  aus  den  Hau]>t- 
polkenien  (51.  den»  diese  l'olkerne  verbindenden  Jochrin^e 
(6)  und  der«  Hilfspolcn  (;}.  Auf  den  Hauptpolcn  i;)  lieuen: 
Die  Hauptn'.aßncti'iicrungsspulcn  |8),  welche  in  Kcihc  zu 


'''C  iJ4.   !»i:lii'iiis  de»  2>o  l"S-Wc«h>^fliitroni-HfiheinchlHtlinotoH. 

ihre  Sekundarseite  hat  ::o  l'ntertcilunKcn.  ilcren  unteres 
Ende  mit  tlen  Motoren  direkt  verbunden  ist  und  welche 
je  mit  den  Schaltapparatrn  verbuntlen  sind.  Diese  stehen 
durch  Vermittlung'  von  Aus-  bzw.  Umschalter  mit  den 


Triebniotorcn  in  leitender  Verbimlun-;.  iJie  Schalter 
werden  mit  Luftdruck,  in  Ausnahmefällen  von  Hand  aus 
betätigt.  Als  Stufensch.altapparate  <lienen  ein  Zellen- 
schaher  und  ein  Spannungsre!»ulalor  I  l'ahrschaUcr  mit 
Hilfstransformalor  Die  Motoren  leisten  l>ci 

650  nürtnaler  und   ioüO  maximaler  l'nidrchun;^szahl  je 
250  l'S.   Ivs  simi  Wech.sclstromkollektormntoren  in  otVenem 
Gehäuse  (l'iK-  -7-  "id  2"  ^).    Die  scheinatische  Darstellung 
2~.|)  der  Mutorausführun^  ist  folgende:  K<inunutator(i ). 


Kiiti..triiLlioti  dui  \\'i:cbscl.'*lroin-H:ilini»Mli>n  itcr  Sti-tiiuni-SchuckurlivciltC  fuir  175  t*S  SuiiiiIcmIvIMiiiil;. 


riß.  170.    Kiihrcrn»nd  dft  [.nkuoiolirc  J. 

den  Blifsten  (3)  tjeschallet  sind  und  so  ilcn  llauptstrom- 
krcis  bilden.  Innerhalb  jedes  Polkernes  (5)  ist  eine  Xut  [()) 
angebracht,  in  welcher  i*ine  kiirznesclilossene  Kompen- 
sationswicklunj;  liej;t.  Die  Hilfspole  (")  tra(<en  die 
Ma;;netisierunRsspulen  (4),  welche  mit  dem  Hauptstrom 
in  Reihe  ;;esclialiei  sind  Parallel  zu  den  Ililfsspiilen  (4) 
ist  der  induktionslose  \Vi<lerstand  ( 10)  {geschaltet,  so  dali 
sich  der  Hauptmotorstrom  in  beide  verzweigt.  Dadurch 
wird  eine  leichtere  l-'-instellunR  der  IMiasenvei scliiebunf^  in 
ficm  /wci};siroin  der  Milfspolcrregunij  möRlich.  Die  L'ber 
selzunj;  ist  die  jjleiche  wie  bei  LokoiTiotivc  I.  ebenso  der 
l.aufraildurclunesser.  Helriebsmaßifj  werden  j;o  t  Netto- 
'gewicht  mit  40  kin/St.  ^efortlert,  bei  lanj^eren  Steij^un;;eri 
bis  zu  l  i'inr,-  Heim  Anfahren  kuniuien  Zu^-krafte  bis  zu 
30ÜO  k};  pro  Motor  vor. 

Die  Lokomotive  3  ist  ^■^)n  den  Siemens-Schuckcrt- 
werken  gebaut  und  am  7.  Oktober  1907  in  Hetrieb  j;e- 
nomnicn  worden  iFijj.  575  und  276!. 

Die  Lokomotive  besitzt  z%vei  drciachsi<;e  Drch};estdlc 
nach  Art  der  von  dieser  Finna  für  die  Schncllhahnversuchc 

auf  der  Strecke  .Marien- 
felde  gebauten.  Die 
Antriebs«  cchselstrom- 
motoren  (Fig.  277  bis 
271)).  auf  <lcr  .Achse  ^e- 
l.i};ert  und  am  Dreh^^e- 
stell  auf^ehanj^t,  arbei- 
ten derzeit  mit  einer 
UbersetzunR  von  1 : 3.72 
(welche  für  höhere  Gc- 
schwindijikeitcn  ausj^c- 
wechselt  werden  kannl 
auf  «lie  Laufrader,  ent- 
s]>recllend  einer  Ge- 
schw indiijkeit  \on  75 
km  St.  —  Die  Loko- 
motive ist  tlurch  einen 
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Elektrische  Kraftbelriclie  und  Bahnen.   Jahrjjanß  VI. 


Flu-  J7S.    Anüfie»  4c>  WcLiticUlroiii  l)al>iiiiiMti<r>. 

in  die  I.anKsmittc  vcricstcn,  die  beiden  I-Uhrcrstandc  vor- 
bindenden Mittel  ganR  unterteilt.  f.u  tlv^-^cn  beiden  Sciifn 
die  Transformatoren  und  .\pjviratc  in  mit  «k-n  Strum- 
abnchmern  zwanKlaufifi  vcrricf^cltcn  I  loch'i[>anniinj;sraumt!ii 
ein};«.-baut  siml. 

Als  Stromabnehmer  sind  zwei  Utij^el  senkrecht  über 
den  Drehzapftm  an^jeordnct  und  zwischen  ihnen  zwei 
K iitenstromabnehtner  vornesehen. 


Iii  jeemif 

V\j/^.  370.    St'lijullnicn  üt!%  Wrch%rl-ttToni  Elj1innt'»N>r«  für  dir 
Sp.innnnct'n  150.  |;"|,  32;,  375  itnil  ^25  \%>!i. 

Jeder  lief  beiden  Transfortnatoren  isi  Tür  eine 
l.eistunj,'  von  51X)  KW  und  für  ein  L*bersetziint,'sverhaltnis 
1 5 oon' >«S  4- 3 50 -j-  37S  Voh  (jebaut.  Die  llorhspan- 
nunjjswickhmK  isi  aus  Kupfertlraht,  die  NietL-r^pannunps- 
» icklunf»  aus  hochkant  Hewjckeltein  I'lachkuplVr  herncstelll. 
I  )ie  \Vickliint;i'n  sind  in  Spulen  unterteilt ;  zur  \'erniinde- 
runj:  der  Strcuim^  sin<l  die  Hoch-  und  Niederspanntuit^s- 
-piilen  abwechselnd  auf  dem  lameliierlcn  |-'.iscnkern  aut" 
^;esetzt.  Zwischen  Kern  und  Wicklunf,'  sind  durchtjeheiulc 
itohlraumc  fiir  das  Kuhin]  vor;;e<ehen.  iJie  Nieiler- 
'punnun^sspulcn  sind  an  die  einzelnen  Schaher  an^je- 
«ohlossen.  Die  I  ransforniatorcn  sitzen  in  ^geschlossenen, 
mit  Ol  j;cfulUcn  flehauscn  und  sind  je  in  einem  besonderen 
']  ransformatorraum  einRebaut,  welcher  durch  JalMU<iewan<te 
;;ekulilt  wird. 

In  »len  I  lochs]>annun(;sraumcn  licfjen  der  Hoch- 
spaniiunj^sschaltcr.  ilic  Sicherungen,  die  IvinÄcIschalter  für 
N'ur-  und  kückwart-sfahrt  der  tirci  Motoren  eiiK'S  Dreh- 


I'ii;  zSo,    Ansichi  dne» 
Mciieisvlialtri  V 


gestelies  und  4lic  l'änzelschalter 
für  <lic  drei  l'nterstufen  je<les 
l>rillels  der  Sekundarw  icklun;.^ 
<les  'l'ran><f(»rni.'itors,  Iis  sind 
mithin  neun  l'ahrstufen  vor- 
h.in<len.  lU'i  den  Stellungen 
mit  un^^leichen  VV'indun^>-zahlen 
sorgt  ein  kleiner  Ausgleieh- 
translormator  für  gleiche  .Span- 
nung. 

Die  Steuerung  der  Minzel' 
-vchalter  (l-'ig.  erfolgt  Diit- 

tels  des  den  Sekundärwick- 
lungen   (les  'rraiisforniaiors 

enlnouimenen  Steuersironie*  vom  Steiiersehalter  des 
l-'ulirerstandes  aus  auf  elektromagnetischem  Wege,  l'm 
einen  Teil  <les  I'o!>cliuhes  »les  unterteilten  Magnetkernes 
der  lünzelsclialier  ist  zur  Vermeidung  des  ISrummens  der 
Magnete  eine  Kur/<cliluUsvteklung  gelegt,  welche  eine  Hilfs- 
pliase  erzeugt.  iJie  Kontaktflächen  sind  unterteilt.  Einer 
der  nebeneinander  geschalteten  Kontakte  eilt  vor  und  ist 
als  i\breiUkuntakt  ntit  magnetischer  Kunkenloschung  au.s- 
gebihlet.  L"m  unrichtige  elektrische  Vcrbindur»gcn  und 
Steckenbleiben  zu  verhindern,  sind  die  Einzelschaltcr  mit- 
einander mechanisch  verriegelt. 

Der  Steuerschalter  hat  eine  zweiteilige  I-ahrvvalze, 
deren  unterer  l'eil  fe>l  mit  der  Schaltkurbel  verbunden 
ist,  deren  oberer  durch  .Anschlage  mitgenommen  wird, 
wodurch  es  möglich  ist,  einen  im  Steuerstromkreis  liegen- 
den Sicherheit>scli.'dter  zu  bedienen,  l-'erner  enthalt  iler 
.Steuerschalter  eine  verriegeile  L'mschaltwalze.  Die  Schal- 
lung erfolgt  mittels  der  bek<innten  Totmannkurbel.  bei 
welcher,  wenn  der  l'iihrer  ab>ichtlich  oder  unabsichtlich 
die  Kurbel  loviäßt,  unter  dem  Minfluü  einer  .Sjjirall'eder 
der  vorgcnaimle  Sicherheits>chalier  genlTnet  und  die 
.Stn>mzufuhrung  zu  den  .Motoren  unierbrochen  wird. 

\'on  einem  l-'ahr.schaltcr  aus  können  noch  weitere 
Zugteile,  welche  mit  der  gleichen  elektrischen  Ausrüstung 
versehen  sintJ,  gesteuert  werden. 

Die  Motoren  sin<l  VVecIvM'lstronmiotnren  mit  geschlos- 
senem (lehausc,  welche  künstlich  mit  Luft  gekühlt  wcnicn. 
Der  .Stander  der  Keihcn^rhlußmotoren  besitzt  eine  I-"rreger- 
und  eine  Komiicns-itionswirklung-  l'jn  Teil  der  letzteren 
wirfl  zur  ICrzeugung  eines  Hilfsfeldes  benutzt,  das  zur 
Ilcscitigung  <les  Ihirstenfeuers  tlient.  Der  .Anker  ist  mit 
in  otTencn  \uten  liegender  Schablonenwicklung  ausge- 
rüstet. Die  ^h)to^en  leisten  ungekühlt  je  175  l'S  und 
gekühlt  je  225  l'.S. 

Die  Lokomotive  wiegt  in  ihrer  derzeitigen  .\usnistung 
mit  vier  .Motoren  M  t,  mit  vollstäniligcr  .Motorenausnlstung 
mit  sechs  Motoren  75  t. 

Seit  Aufnahme  des  regelmäßigen  Betriebes  —  1.  De- 
zember 1907  —  werden  durchschnittlich  an  Werklagen 
240  l.okomotivkm,  32CK)0  liruttotjkm,  an  Sonntagen 
200  Lokomotiv  kin  und  22  0(.>o  UruHo  t  km  geleistet. 


Kleine  Nachrichten. 

Beschreihunf;  ausgeRihner  oder  geplanter  Bahn- 
anlagen sowie  besonderer  Systeme. 

Elektrische  Bahn  Mattuglie— Abbazia— Lov- 
rana.  .\m  I'cbrunr  d  J.  erlolgie  die  l'.r'irTming  der 
elektrischen  Hahn  .Mattuglie  —  .\bbazia — Lovrana,  durch 
welche  ISahn  die  aufblühenden  Kurorte  an  «ler  Adria 
—  .-Xbbazia  uml  Lovran.i  —  um  ein  modernes  X'erkehrs- 
mittel  bereichert  wurtlen 
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Die  etwa  }2  km  lan;ic,  cinj^lcisißc  Hahnlinic  mit 
AuswL'icliuii  fuhrt  von  l.ovrana  au'^,  ilcn  herrlichen 
.MtcrL'^>itianil  mllail};.  «lurch  che  l  Irtsrhaften  Ika,  Iriri, 
Abijaxia,  V'nlosra  und  slcij;t  »lann  in  Si.T(jenlinL'ii  cm|M>r 
/M  <li.T  210  m  über  <lcm  Meeres-.pic'jel  {•cle^ieHcil  Sud- 
lialinsialiun  Matiui^he  mit  |>raclili{;cm  Au>blid<  auf  die 
Meeresbucht  vun  Ouarnero. 

Ai)  iler  FahrstralJc  vun  X'ohisra  nach  Mattu^lic 
xMirtle  ibs  Kraftwerk  unil  «ler  l!ctricbsl>ahnh<jf  mit  Werk- 
strittc  erbaut.  Vnrlaufij^  «urden  zwei  Sau^ijasma>cbinen, 
System  Körting;,  aufgestellt.  vt>n  denen  jede  mit  einem 
CilcidislrDin^eiieralor  zu  145  KW  NurmalleistunR  (gekuppelt 
ist.  Parallel  zu  den  Dynamos  arbeitet  eine  l'iililerhattcric 
v<m  .?0o  Ainp.  St.  Kapazität. 

Von  der  aus  Marmor  in  l'äsen};crUst  hernestelllen 
Schalttafel  fuhren  tlrci  .SpclM^lcitunnen  zu  den  Kahnirahteu, 
welche  aus  Ilartkupfcr  von  S  mnt  Durchm.  hergestellt  und 
in  üblicher  Weise  an  Ouerdrahten  isoliert  aufi^ehiinKt 
Sinti.  Iis  kamen  —  der  einfjleisiRcn  Strecke  anm 
einsprechend  —  nicisi  Mäste  mit  Ausl<-}»cr,  in  den  cnKCii 
StraL>eti  von  X'olosca,  Ahbazia  usw,  auch  Wandrosetten 
und  einfach  verzierte  Mäste  zur  Aufnahme  der  Ouenlridile 
in  Anwcndunjj.    Alle  Masle  wurden  einbetoniert. 

Das  (ileis  der  Herjjstreckc  \"oKkcu — Mallujjlic  be- 
steht aus  \'it;nolschienen,  das  der  übrigen  Strecke  aus 
Killenschiencn.  Alle  Schienen  des  Gleises  wurden,  der 
StromrUckleilunjj  weyen,  an  den  Stößen  durch  Kupfcr- 
bügcl  von  löo  qmm  (Jiicrschnitt  leitcml  überbrückt.  Die 
Hahn  be-'>it7.t  Mctcrspur  und  weist  auf  der  Her^strccke 
StcigunKcn  bis  zu  So"/,^  auf.  Der  kleinste  Kurvenradius 
ist  25  tn. 

Bei  der  Ikihn  Mattu^^lie  —  Abbazia  —  l.ovrana  kam 
[zum  erstenmal  in  fisterreich  für  eine  Straßenbahn  eine 
Rotriebs-spannunf;  von  750  Voll  in  Anwcmlunj;  und  sind 
für  Blitzschutz  und  rele]>honschutx  die  üblichen  Schulz- 
Vorrichtungen  der  StraLM.'nbahncn  vurjjjesehen. 

Der  l'ahrpark  besteht  au*  1 1  rersoneiiniotorwatjen 
mit  je  irt  Sitzplatzen  auf  Längsbänkcii,  2  (jütcrmotor- 
waficn,  4  l'ersoncnanhannewagcn  und  einem  offenen  f  iütcr- 
anliangcwanen. 

Die  zweiachsif^en  Motorwaneu  besitzen  zwei  Motoren 
zu  je  35  l'S  Slundenleisiunn  bei  7jo  Volt  Helrieb.ss]>a(i- 


nunfj;  l^thrschaltcr  für  Reihen-  undl'arallclschaltuny;  Wider- 
stande für  das  Anlassen  und  für  die  elektrische  Kurzschluß- 
bremse unter  dem  l'"ußboden  des  Wayens;  Selbstausschalter, 
Bliizschutzvorrichlun(;en ,  Bü|{clstromabnchmer  auf  dem 
Wa^endache;  BeleuclitunR>cinrichtung  in  zwei  Strom- 
kreisen. 

Diejenigen  Molorwa};en,  welche  die  I{erj;strecke 
X'olosca- -  .Mattujjlie  befahren,  sin<l  auch  noch  mit  der 
\Veslinj;lu)iise' sehen  Schieiienbrenise  versehen. 

Die  elektrische  Bahn  Mattunlie  — .Abbazia — I-ovrajia 
wurde  von  der  .Akticnficsell.schaft  für  elektrische 
l'ntcrnchmunf;,  früher  !%rwin  Bubeck  in  Mün- 
chen imd  der  Ba u un t e r n eh m u n ^  Jakob  l.uiUs  ig 
Münz  in  Wien  erbaut.  Die  Sau^;^;;isankij;e  wurde  von 
»ler  Krsten  Hrunner  Mascliinenfabrik  Ge.sellschafl  hertjestelll ; 
die  I'uflerbatterie  liet'erte  die  Akkumulatorenfabrik  Akt.- 
ties.,  General re|ifasentan«  Wien,  die  Bahndynamos,  die 
I-adeniaschincn,  den  gcs.^n1tcn  I'-ahrjwrk,  da.s  M.itcri.il  für 
die  elektrische  Streckenausrüstung  die  (österreichischen 
.Siemens- Schlickert«  erke,  welche  den  \\  a^enbaulichen  Teil 
«les  l-'ahrparkes  durch  ilic  ( irazer  VVaji;;t)n-  und  .Maschinen- 
fabrik-.\kt.-(k's.  vorm.  Johann  W'eitzer  herslelleil  ließen. 

I'— r. 

Bau  der  Strecken. 

Die  auf  Gleis  und  Strafse  fahrbare  Montage- 

leiter  .System  Simeon- Blasberj;,  1).  K.  (i.  .M.,  hat 
im  Slraßenbahnbctrieb  als  Hilfsmittel  bei  Bau  und  Unter- 
haliun.ii  der  ( iberleitun^  vielfach  Anw  endung  {gefunden, 
die  jiCKcnuber  den  früher  in  Gebrauch  befindlichen,  mit 
Pferden  bespannten  'l'urmwaucn  mannigfache  V'orzüge 
besitzt,  ilcrcn  wesentlichster  in  licdeutender  Betriebskostcn- 
erspamis  gegenüber  den  Turmwagen  besteht.  Diese  Mon- 
tageleitern weriien  in  der  üblichen  Hohe  der  Oberleitungen 
von  f)  in,  aber  auch  ausziehbar  und  höher  angefertigt. 
Der  IVeis  stellt  sich  auf  ca.  ,M  550  bis  6  m  Hohe  bei 
einem  (Jcwichte  von  ca.  500  kg.  I^ic  Leitern,  welche 
schon  seit  l.ingerer  Zeit  v<»n  der  .A.ichener  Kleinbahn- 
gesellschaft mit  größtem  l-lrfolge  benutzt  werden,  haben 
zwi.schenzeitlich  in  nicht  weniger  als  ly  Straßenbahn- 
betrieben Anweixlung  gefuntlen.  Überall  hat  sich  ge- 
zeigt, tlaß  es  ZU!  l'nterhaltung  und  Krneuening  der  (Iber- 


Hg  jSi.    Matl(9£clcit>:r  an  einen  Malorn-ig^n  grku|i|ielt. 
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Iritunj;  iiuiwcndifj  iM ,  Icicbtt  re  «ml  bewt-ylichcrc 
Mi)nUij;uhilfMniucl  /ii  haben  als  tlic  bfiin  liau  der 
H.ihiicti  VLTuciulcten  'r>irmun;>cii.  —  Heim  (iehraucli 
der  auf  tileis  und  Str.il.V"  falirbaren  Miml  ij;eleilcr 
Adll  <lie  Henut/.uri};  «les  .schvvcrfalli(;cii,  mit  l'ferdeti 
l>es])anilttil,  vicrradcrifjcn,  nur  auf  der  SlraÜe  fahr- 
baren 1  urmvvaf^eii'i  fj"'"'-  ^^'-'^  l  iirmwa^ieii  isl 
überflüssig  für  die  Instandhahunj;  <ler  Oberleitung. 
Mil  der  fahrbaren  Montaj;cleiier  ki  innen  alle  Ar- 
beiten an  der  <  )bcr]eitun}»  bei|ueiner  und  schneller 
als  mit  dem  Turmwagen  au.sj;eführl  uenlen.  Zu  be- 
merken ist  noch,  dai.^  diese  Leitern  auch  auf  Strecken 
mit  eigenem  Bahnkt)r[)er  iider  auf  >ie;;en  die  Straße 
erhöhten  Banketten,  «o  sich  die  bes[ia]inten  l  urni- 
wagen  nicht  verwenden  lassen,  allein  Anuendunjf 
finden  können,  uhnc  «len  Betriel)  zu  sturen.  Das 
Arbeiten  auf  <ler  Mimlayeleiter  ist  nicht  beschwer- 
licher als  auf  dem  rurni«aj;en.  Ms  können  zwei 
Mann  gleichzeitifj  auf  der  Leiter  arbeiten,  der  eine 
oben  sitzend.  <ler  andere  unten  stehend.  In  l'iß.  2Xt 
isl  die  Montaj;eleiter  an  einen  .Muti^i  wa-jen  K<^k"PP<^l' 
und  wird  vermittelst  des  besontlerei)  ( ileisra<lsatzes 
auf  dem  Gleis  mitj^enotnineii.  iJie  l'if^.  282  11.  2K5 
«.•ifjen  <he  Leiter  in  Henutzuni;  wahrend  und  außer- 
halb des  Betriebes.  Durch  den  Gleisradsat/,  der 
allen  Spurweiten  anyc-paüt  wertlen  kann,  wird  die 
Leiter  lieim  Herunterziehen  n.-ich  der  Radsat/.seite  vom 
Bilden  };chobcn,  so  tiaü  sie  auf  den  ^Ileisrads-itzen  steht 
und  schnell  jedem  Moturwanen  bzw.  .Anhanjjcwaj-en  an- 
gekuppelt «erden  kamt,  um  nach  .Art  <tcr  l-'euerwelir 
schnell  an  die  .Arbeitsstelle  zu  kommen.  Bei  .Str<jni- 
mani^el  in  einer  Bahasektiun  wird  die  Leiter  über  die 
StraUendache  jjeschoben.  Beim  Wechseln  der  .Arbeits- 
stelle braucht  der  Monteur  die  Leiter  nicht  zu  vcrhssc-n, 
da  der  Hilfsarbeiter  die  Leiter  mitsamt  dem  Monteur 
leicht  beiseite  schiebt.  Soll  der  Ililfsarlxiter  ersp.nrl 
werden,  .so  braucht  der  .Montettr  nur  durch  den  aufklap])- 
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baren  Fußboden  des  l'odestes  nach  unten  xu  gehen,  um 
selbst  die  V'ersehiebuil};  v«>i/unehmen. 

BeleuchtuHi;,  Heizung,  Lafiung. 
Moderne  elektrische   Zugbeleuchtung  in 

Amerika.  X'iele  amerikanische  lüsenbahn-if^ellschaften 
haben  mit  der  l'jnfiihrung  elektrischer  /,ut,'beleuclitun}j 
auf  den  /.Uf,'en  ihrer  Hauptlinien  lan^e  f;ez<>;;ert,  aber 
ReiienwärtiR  finden  einijie  von  ihnen  diese  Beleuchtunjis- 
art  vorteilhaft  und  der  Gasbeleuchtung; 
Überlegen.  In  einigen  Fallen  w  urden  Akku- 
niulatorenUttterien  in  den  einzelnen  Wagen 
angeordnet,  die  durch  Dynamomaschinen 
gela*!en  wurden ,  die  auf  iler  Wagenachse 
sitzen.  Verschieden  sin<l  die  Vorrichtungen, 
die  dazu  dienen,  die  Drehzahl  zu  regulieren 
und  «len  .Strom  umzukehren,  wenn  die  l'ahrt- 
richtung  gean«lert  wird.  lunc  große  Ver- 
breitung  hat  ein  anileres  .System  gefunden, 
l>ei  dein  eine  mit  einer  Dampfturbine  ge- 
kuppelte  D\'naniomaschinc  eniwetler  im  Ge- 
päckwagen Oller  auf  <lem  Lokomotivkessel 
angeordnet  ist.  Die  l'ig.  2S4  bis  jS6  zeigen 
.Ausführungen  dieser  .Art  unter  \'erv\cndung 
von  CurtisDampfturbinen.  die  von  tler 
General  l-'.Icetrie  (."u.  gebaut  wurden.  Dabei 
ist  die  einstufige  Turbine,  die  mit  .\u>.pu(T 
arbeitet,  mit  einem  15  oder  ;o  KW-Dop- 
pelschUißgenerator  verbunden.  Die  l-lin- 
richtuiig  ist  ähnlich  «ler  auf  ihm  Dampfer 
Hendrik  Hud-on.  der  den  Hudson-Tages 
dienst  versieht.  In  den  licp.Hck wagen  der 
C  .  B.  u.  O.-Fiscnbahnziigo  sind  ilerariige 
.M aschin ens.ntze  ;iufgestellt.  ilercn  Drehzahl 
3'kiO  bctr;igt  und  deren  zweipolige  Dyn.nnos 
110  X'olt  .S]>annung  liefern.  Ihre  Leistung 
LN.tr.igt  20—25  KW  :Fig.  2.S4). 

Die  Pennsylvania- Kisfnbahng«-scllsrhaft 
hat    zwei    solcher   .\usrustiingen    vcm  je 
15   KW   Leistung   in    den  (iep.ickxvagen 
Kokomo    und    Ttopia-  .lufgestellt.  .Sic 
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:  der  Dnmplturbine  mit  ütrrkt  cekuppeller 

riDidynnmo  fllr  /ti^bctmchtuni; 


iH'finik'ii  sich  in  cintr  l'^ck*.'  <ics  \Vaj;«.*ns  (l'ij;.  28 5 1  und 
/i-iclincn  sich  durch  Heringen  Kaunibc-ciurf  au>.  I>ic  Dreh- 
zahl bfira^t  jooo,  die  S]>annun}j  115  X'nlt.  Uicsclbt- 
(icsflKcliaü  hat  15  •iolrbcf  Mn-^chincnsat/x  auf  den  KL-i^dn 
ihrer  Schncllziij^slokorrotivon  anhriiifjcn  lassen.  Hier 
schützt  ein  lllcchmantel ,  «li-r  den  jjanzen  Maschinensatz 
cinschlicLU ,  die  Dynaiiin  vnr  den  Minflüs>en  der  Witte- 
rung; (l-'ij,'.  I>er  Ma<.chiiienv;il2,  tler  für  .?o  K.\\ 
(gebaut  ist,  nimmt  («xi  mm  Hreite.  ^^»50  mm  llnhe  uixl 
1650  mm  Lange  ein.  Dabei  beirät»t  die  Dreh&ahl  4500 
uml  das  (;csanitt>ewicht  9J5  kg.  Hei  <ler  Anordnung 
auf  ilcm  I  .okomotivkessel  sind  lur  die  Damiifzufiihrung 


Annrilniini;  ilcr  D.»ni|>ftiirt>ine  mit  Glcichilm 
;>«<  ilvro  Ixittoinullvlifsicl. 
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keinerlei  Ku|i|>elungen  für  «lic  Hochdriickdampfleitungcn 
erforderlich,  da  tlic  l  iirhine  mit  dein  Kesschl.impf  der 
I.okonioiive  jje>|ieisl  uir<l.  Wirt!  die  'l'urbodx'namo  in 
(iepaekwajieii  untergebracht,  so  ist  ihre  Wartung  leichter. 

Kinc  Akktinuilatorenbatterie  vnn  jO  /eilen  kann  tiie 
Heleuchtiing  des  ganzen  Zuges  bei  IJJ  Volt  uahrend 
einer  .Stumtc  aufrecht  erhalten.  Sie  i«l  entweder  auf  ein- 
zelnen Wagen  verteilt  ndcr  in  einem  einzigen  Wagen 
untergebracht,  je  nachdem  die  /iigzusammenstcllung  auf 
der  ganzen  l*"ahrl  dieselbe  bleibt  twler  einzelne  Wagen 
ZU-  «Hier  abgekupjK'h  «erden.  Der  Wirkungsgrad  tler 
'lurbodynamo  ist  im  X'erhaltnis  «ur  Leistung  hoch,  da 
die  Sp.innung  und  die  Drehz;»hl  praktisch  konstant  bleiben. 
Dabei  ist  ilas  Systcnj  einfach  und  besser  regulierbar  als 
anflerc,  bei  denen  die  Dynamos  von  iler  ,-\chsc  aus 
mittels  Kiemen  angetrieben  werden.  Die  Ver^^■endun5» 
ist  elKnso  einfach,  als  «enn  nur  eine  Akkumulatoren- 
batterie vorhantlen  w^re. 

Hei  der  Neu-  N'ork  Central  und  Hudson  -  Eisenbahn 
ist  das  System  Muskowilz  auf  dem  Mmpirc  State  l'"xprcß 
in  Verwendung.  Dabei  ist  die  Dynamo  federnd  am 
L'ntergeslfll  aufgehani^t  untl  «ird  mittels  liicmen  von  der 
Achse  aus  angetrieben.  Dieses  .Sy.stem  wird  von  der 
linitc»!  States  Light  and  Heating  Co.  in  New  \'ork  ver- 
trieben. 

Das  autrimatischc  Uclcuchtungssystcm  Mar  llroj-  ver- 
wendet ebenfalls  iünzeldynamns,  die  mittels  Kohhaut- 
Zahnradern  mit  der  Achse  verbunden  und  mit  einem 
automatischen  Regler  vei<-ehen  sind,  der  den  Strom,  die 
l,a<lung  der  Hatterie  iiml  «lic  Spannung  regelt. 

I-Vank  C.  I'crkins, 

Allgemeines. 

Der  Werdegang  der  Elektrotechnik.  i.SchlulJ.) 
Der  l'.lektrumotor  hat  die  lk'«eglichkeit  und  die 
.ArlM'ilsge.schwindigkeit  aller  Hel>emaschinen  wesentlich 
gesteigert.  Manche  Hebezeugkonstrukti<men  .sind  sogar 
erst  durch  tien  eleklrivchen  .Antrieb  möglich  geworden. 
Ich  er».dme  nur  beispielsweise  die  neueren  Laufdreh- 
krane  mit  vier  He»cgungen.  nämlich  Heben  imd  .Senken. 
(Jiiert'ahren  «ler  Katze.  Drehbewegung  iles  K.itzenauslegers 
umt  l.angsfahren  des  Krans;  <lie  Srhmiedekranc  wenden 
auLUrrdem  noch  die  schweren  Stiicl<e  selbsttätig  unter 
»len  Dainplh;;n>mern.  .Auf  den  Chargierkranen  der 
.Mailini ilen  arbeiten  ^eclis  einzelne  Ivlektronn itoren ,  je 
einer  dient  zum  l.ang-tahreii .  zinn  <Juerfahren,  zum 
Drehen  tU-s  die  Charge  tragenden  Schwengels  um  eine 
vertikale  Drehxaule.  /um  HcIm  n  un<l  Senkern  der  Dreli- 
Mtule,  zum  L'mkip])en  <les  Schwengels  uml  zur  Wipp' 
bewegung  tiesselben.  .\lle  «liese  vielen  Hevvegungen 
steuert  muhelos  ein  .Mann.  Sogar  das  am  Kran  auf- 
geb.mgte  l'\ihrerhauschen  kann  man  elektrisch  fahrbar  an- 
<>r<in<-n,  su  dal.*  sich  iler  Kranführer  der  lästigen  iTfenhitzc 
beliebig  entziehen  kann. 
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Schon  viele  Dutzende  groücr  clckiri-chcr  Haupt- 
SChadttfördernM-^chincn  für  Teufen  bis  über  looo  in  und 
mit  maximal  acht  Förderhunten  sind  in  Kohlengruben 
im  Betrieb;  sie  fibeitreiÜHi  die  Dampfilirdermaschine  an 
BetriehuidKrtMit,  an  Ein&dihcit  und  Ke(|uemlichkeit  in 
der  Steuerung'  und  auch  an  ForUcr^ocIuNindi^keit,  d.lL 
.111  I.cixtiiiiK'^fiihitjkcit,  und  iwar  gilt  das  besonders  für 
•jruüe  l  eutcn  und  ^;rol.*e  .Nutzlasten.  Die  elektrischen 
Sicherlieitsviirrirlituni^L-n  sind  s<>  ^c•ll)-•t(;ltlL,'  iiml  -'i  un 
:ibliant;if^  vnin  M:i~<  iiinciiu  arter,  ilal>  L-iii  L  lii  r~<'hii  itin 
..k-r  /"iil.i-si^fn  l'>>r(lcri;c.'-ch\vintii^kcit  uiltl  i-m  rix-il, ihren 
SO  gut  wie  ausj;c.'ichli)ssc'n  i-^t.  Die  HcrKbehonion  Insscn 
deshalb  auch  bis  to  m  pro  Sek.  Seilfahrt  bei  elektri'«rher 
Peraooeofördcning,  d.  h.  etwa  das  Doppehe  wie  bei 
Dompflorderung  und  bei  eldctriacber  Kohlenförderung 
bis  20  m  pro  Sdc.  zu. 

AHein  die  Schadttfördermasdiioe  ist  nur  die  letzte 
Stufe  in  der  Eroberung  der  He rgvver lesbetriebe  durch 
die  Eleictrizität-.  seit  längerer  Zeit  fördern  eleictrisciw 
Wasscrhahuniiun  als  Knlben-  cider  Kreiselpumpen  mit 
F,inxellcistunm;n  bis  iiber  HK>o  T.S  das  oinstrümcnde 
W.-usser  aus  tlen  (imULii,  cliktri-rbe  Sonk])uni| un  ti'iifcn 
neue  .Schachte  ab.  die  Hew  litrniiiL;  besorgen  i-Uktri^ihir 
VentilatortM) ;  die  Kolilenu  .isi  ju  n.  die  KMks.iiisdr'.K-k-  uiiil 
Koksst;impfn)aschinei>  '.serden  durch  eine  Reihe  (■'iektni- 
motoren  betrieben  Selbst  ,iuf  die  vcrwamlien  (ias- 
anstalten  hat  der  Elektromotor  übcrgcgrificn:  l>a.s  (ias- 
werk  Berlin  VI  benutzt  etwa  1  soo  l'S-Elelctromotorcn  Air 
TraniporteinrichtuDgen,  Kohlcnaufbereitui^  und  Be- 
achklcvorrichtungen,  Air  Ventilatoren  und  Pumpen.  Schon 
im  Jahre  1882  wurde  im  Kohlenbergwerk  ZauelterodeL  S. 
die  erste  elektrische  f  irubenhahn  von  Siemen*  &  Halske 
in  Betrieb  nenomniin  ;  <liese  ( iruheiili  >k. 'nn  e  /o,; 
maximal  bcladenc  W'aj^en  iiiil  1  :r  km  ]>rii  Stuiule, 
Heme  Iii' I  ii  sclion  cinifjc  lau^Linl  eleklri--<  lie  (Jruben- 
lokoini iti\ i-n  tlie  schwarzen  .Schatze  aus  <ler  l.tde;  sie 
haben  vor  ISen/inluk'itiiniivcn  den  ^^^<^l-^eIl  \'<>rteil,  dali 
sie  die  I  uü  nicht  verunreinigen  und  gefuliiden.  Dem 
Kohtcnhaiier  selbst  sucht  die  elektrische  Schriimm-Maschine 
und  der  elektrische  StoG>  und  Urehbohrer  die  Hand- 
arbeit dadurch  zu  erieichtem,  daß  sie  SdiUtae  und  lieber 
In  die  KoMenflStn,  sowie  in  das  abzuiäumeode  Gestein 
arbeilen.  In  Sdilai^ettergruben  erhalten  die  Elektro- 
niiitoren  llaiicnschutz,  der  durch  Abkühlung  enie  Teil» 
e\pl<)sii)n  innerhalb  des  Motors  verhintlert. 

I'lektrisclie  l-"<>rikTniaschiiien  mler  l"\<  a\ .itDrcn  holen 
tlie  lüsener/e  aus  •  dem  Ivrdbmleii  uml  elektrische  l'.rz- 
brecber  /erk'eiiiern  sie:  Ulli  Hille  elektrischer  .\i);>arate 
sucht  mau  ilie  l'^rzla^^ei  auf.  .Magnetische  und  elektrische 
l'>zscheider  surtiereii  die  Kr/e  für  den  Hochofen.  l%lcktro- 
molnren  betreiben  die  <  »iclitaufzÜRe.  welche  die  Hoch- 
ofen beschicken,  ebenso  die  (lichttllockenaufzüge  zum 
Offnen  und  Sdiließen  der  Hociiofengiciit;  die  Steuerung 
erfolgt  durch  einen  Mann  von  einem  fernab  Ton  der 
Gicht  ;>ele^enen  Maschinenbaus,  in  dem  durcb  Feinzeiger 
die  jeweilige  StellunK  der  Wa^en  und  der  Glocke  wieder- 
jTfj^clien  \vir<l.  Der  Mensch  hat  das  CictrielH'  nur  zu 
steuern,  nicht  durch  Handarln'it  zu  hctati^'cn.  Aber  noch 
viel  mehr:  Bereits  wandelt  in  c-init;<ii  Hutten  <!ie  elek- 
trische I'.nertjie  die  Itzc  in  Roheisen  entvuck'r  durch 
ileii  elektrisrlieii  I  iclitbi lucii  o<ler  vermute  <liT  in  ileii 
Kontakt«  idcrsiandcn  tler  Beschickung  erzeugten  Hitz<' 
(KontaktofcnS  Noch  weiter  vorgeschritten  .sind  die  elek- 
trischen Schmelzöfen  zur  Erzeugung  von  Flußeisen  und 
Stahl,  besonders  von  feinen  VV'erkzcugstahlsorten.  Dieser 
Scfamelzprozeß  wird  entweder  in  Widerstandsöfen  vor- 
genommen, deren  Hitze  beim  Stromdurchgang  durch  das 
Eisen  entsteht  mlcr  in  l.ichtbogenöfen  (Heroult-  unil 
Stassanuufen)  oder  in  Induktiunsüfen,  deren  Schmdz- 


rinne  mit  dem  Schmelzgut  die  Sekundärwicklung  eines 
Transformators  bildet  iKjellinofcni.  Bereits  gibt  es  dek' 
Irische  Ofen,  die  direkt  l'>z  in  Suhl  wandeln. 

Elektrische  Deckdabhebewagen  öffnen  die  GKiböfen, 
dektrisdie  Btodceinsetskrane  pndwn  die  glühenden  Walz- 
Idödce,  die  am  elektrischen  GieOkranen  gegossen  wurden, 
mit  adbattitigen  Zangen  und  bringen  sie  zu  den  elektrisch 
betriebenen  Rollgangen,  welche  die  Blöcke  in  die  Walzen 
der  W'ai/'.M  rli'  ^chielH'n ;  .llles  von  der  k'erne,  von  j"C- 
scIml/U  r  Stt  II  in.;  .uh  f^esfeuert.  .\uch  <lie  vielen  Hilfs- 
ma-chiiuii,  i  r  il.i'-  \\  .il/.;.it  heim  Verl;is>iii  ilerWalzen- 
-tialU-  aiiriu-liinen,  <hc  .Srlu  reii  und  V'erladevorrichtungen 
rrlia  ti  ii  sfjt  einer  Reihe  \<m  lahreii  elektrischen  Antrieb. 
Im  .\nschluH  daran  hat  der  IJektromotor  auch  die 
\\'alzenstr.il-H!n  sell)st  erobert,  zunächst  die  nicht  untkehr- 
k»rcn  Triowakwcrke,  die  in  direkter  Kupplung  oder 
mitcds  Sefl  häufig  von  Gleichstrom-DoppdsdiUifiaiotoren 
mit  großen  Schwungmassen  ihren  Antrieb  erhaben.  Einer 
der  jUng«ien  Triumphe  der  Elektrotechnik  ist  Jedoch  der 
erfolgreiche  .Xntriel)  von  I 'inkchrwal/.eiistralk'n.  Etwa 
zehnmal  ])ro  .Min.  sind  l\kktn>niotoren  von  luciOO  bis 
I  ^  oüo  l'.S  .Ma.ximallei-tuiitf  uni/usteuern 

Auf  den  ausgedehnten  l.aL;er|.!a!zen  iler  Hiitlenwerkc 
hat  sich  der  elektrische  Brucken-  niler  HiichlialiiiUran 
mit  50  bis  icx)  m  .Spannweite  schon  unentbehrlich  gc- 
HMcht;  vielfacli  ist  er  statt  der  Haken  mit  Hdicmagneten 
versehen,  die  Handarticit  und  Zeitaufwand  sparen,  spielend 
die  schweren  TrSger  ordnen  und  vcrlailcn. 

Der  Eteletromotor  ist  heute  kein  Kind  der  Fein- 
mechamlc  mehr,  er  erträgt  die  rohestc  Behandlung,  wie 
sie  in  Zuckerfabriken,  iHafcnanlagcn.  in  HUttenwerlcen 
unvermeidlich  ist ;  in  nassen,  schmierijjen  Räumen  von 
l'.irliereien,  rhemiscben  k'abrikeii  und  Be^^;■.^  erkeii,  selbst 
in  W  ind  uiul  \\'<-tler  tut  er  --eine  Pflicht  Die  zu;.;ellorij;en 
Steiierajiparale  iTlra^eii  ebenfalls  ilie  schwierigsten  Be. 
tricli-verhalliiis'-e  und  gestatten  liie  .Motoren  unzahlij^e 
Male  im  I  a'^  anzuhisseii  und  umzusteuern,  wie  das  bei 
Kaikr.inen  und  Schiniedekranen  notwendig  ist.  .Auch  die 

1  nuirehungsziihl  des  Klektromotors  luit  sich  den  \'er- 
haltnis.scn  in  jeder  Beziehung  angepaßt;  die  l'Ilektro- 
motoren  der  Fördermaschinen  laufen  mit  nur  2$  bis  SOUmdr. 
pro  Min.,  die  Transmisnonswdien  von  Fabriken  können 
direkt  mit  100  bis  350  Umdr.  deklrisch  angetrieben 
werden,  anderseits  werden  Elektromotoren  <lirekt  mit 
Kreiselpumpen  und  Ventilatoren  von  1500  und  yx'n  l'mdr. 
pro  Min.  );eku]>pelt. 

l-!in  weiteres  tiebiet,  tins  ihr  l-.!eklroltchnik  infol^<' 
\\  eL,'falles  d.jr  K,iu<iibek,-.lii;iinL;  iiiiil  zur  liefrieiii^unj; 
stark  ue-i!  :;;erter  VerkeUrsbedurfnisse  last  ganz  zugefallen 
ist,  sin<i  die  .Stadlbahnen,  als  Hoch-,  l-'lach-  oiler  l'nter- 
grundbahnen.  Ums  Jahr  iSyo  wurde  in  England  die 
elektrische  Tunnelbahn  City  .ind  South  London  eröffnet, 
drei  Jahre  später  die  fjverpool  Ovcrbead  Railway,  in 
Amerika  189S  die  Chicago  Elevated  Raiiwny  und  1896 
die  Unterpflasterbahn  Budapest  Gegenwärtig  besitzen 
New  York,  Brooklyn,  Boston,  Chicago,  Paris.  London, 
Berlin  neben  großen  elektrischen  Stra(.(enbahnnetzen  aus- 
jjedehnte  elektrische  .Stadtt>ahnen,  und  andere  Weltstädte 
vNcnlen  sicherlich  in  absehbarer  Zeit  fi.lgen  nu;-seii  Die 
elektriscjieii  .Stadtl>ahnzugi-.  <lie  sich  in  .Abstanden  von 

2  bi--  i  Min.  folgen  können,  wenleu  uhiie  I .<>ko:iio!i\ e 
je  n.tch  der  schwankenden  Zahl  der  k'ahrgaste  aus  zwei 
bis  filnf  Motorwagen  mit  zwischenge-chalteten  motorlosen 
Wagen  zusammengesetzt,  alles  wird  durch  V'ielfachstcuei^ 
Schalter  von  der  Zugspitze  automatisch  geregck.  Die 
New  Yorker  Hoch-  und  Untergrundbahn  hiilt  Uber  3000 
Wagen  mit  je  $2  Sitzplätzen  im  Betrieb  und  befördert 
pro  Tag  über  zwei  Millionen  Fahi|[8ste.  Daneben  wer- 
den in  ebensoviel  W.igen  der  New  Yorker  Straßenholmen 
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n<M"l»mal  il)tn-:>-.  iil  I.cutc  pr^  la;.;  1hI.  irticil.  lin  ilic-^cii 
Wa^jcniKirk  zu  bcwcycii,  >iiu!  viur  t.lcUtri«'li».'  Kraft« crkc 
ruit  über  ;5o<.>ijo  l'S  ( icsatntlcUtunK  erforderlich.  Chi- 
c.ii.;>i  ist  von  einem  ausgedehnten  Tunndnctz  durchsetzt, 
in  dem  sieb  zur  Entlastung  der  Straßen  der  ganze  Gc- 
IKickverkehr  abwiekelt. 

Mit  <!lt  jin •IkTcii  Aii-iU-hiiuML'.  ('.■.  r  i  !.  l-i  Vifii  H.iliii- 
iift/i-  (.•tilsp.iiui  viril  ii'<l'MMi  iiiiR  i'i  illi  i  !.tiMti  rlinik 
m  IIi-1  i-iii  lirir.:iu'ii' K  l  Ii'.',  i n  c  S\ -li-nil,.ini| 'f.  diT  liuiltc 
iiDi  h  ki  iiH  viwl;^  tiiM  r-l.iiiili  n  ist.  I  )u-  Slr;il.H  ii-  uinl  Sl-nlt- 
lirihiun  iHiiützcn  lii^luT  la--!  iiiiumstritteii  (iU-icliNtroiii. 
crslcrc  mit  i  tlK:rlcitimj;,  letztere  meist  tiiil  dritter  Schiene  al-. 
/iileituni4.  Fiir  V'iirort-,  Cberlaiul  utid  Vollbahnen  ji'iler 
Art  stehen  aber  (ileicltstrom.  Drehstrom  und  Wccliscl- 
Strom  mit  all  ihren  \'or-  und  Nachteilen  in  heftigster 
Fehde;  Gleichstrom  in  Verbindung  mit  hocht^s|ianntero 
Orehstrom  nir  Übertragung  ist  namentlich  in  Amerika 
verbreitet.  WO  mdwerf  Tausend  Einanlcerumformcr  mit 
i;e;4en  i'/«  Mül.  l'S  iJrchstfom  in  Gleichstrom  flir  Bahn- 
xvrecke  umwandeln.  Mit  Gleichstrom  arbeiten  beispiels- 
weise die  Vrirurtstrei'kc  jterlin  — ' Iroivlichtcffeldc,  die 
Viilllialinen  Maihiml  rnrin  i  Ck  -I  i.  1  )iisseliliirf — Köln, 
\e\w.istle — i  yiii'in' >üth  iilul  iu-SH  ii  \  kIcii  aiuii  reii  Strei  ken 
\  ■  T  allem  die  ea.  ^cn  j  km  <  rleis  iim!a--  r.i'f  ■sehe 
/iiiif  (k-r  New  \  I irk  L  eiitral  I  ii-^i-INiiia il  mit  ileil  •^cliu ersten 
/.tii;en  der  Weh  Seit  <lem  i  jilli  l<)i>7  «erden  von  «lern 
Grand  Central  Depot,  dem  1  lautitlialmhofe  N'evv  \'orks, 
nur  noch  elektrische  Züge  abm-la--s<-n,  unil  zw.ir  500  bis 
700  Züge  pro  Tag  bei  Zuglastcn  bis  900  t  und  Gc- 
sdiwindigkdten  bis  130  km  pro  Sl  Den  Ketrieb  llihren 
zunädist  35  Gleichstromlokomotiven  von  100  t  und  nor- 
mal 3200  PS,  maximal  3000  PS,  sowie  Uber  1 30  Motor- 
wagen von  400  PS;  alles  wird  von  zwei  Turbincnkraft- 
werken  mit  90000  PS  gespeist.  r>fclistrf)ml>ahnen  wur- 
den haupLsiichlicli  von  <lcr  schweizeri'-clieii  l  'iriiia  I!rip\'.  n. 
Boveri  &  Co.  sowie  vtm  iianz  t  u..  l{iul.i|ie-t.  ein 
wickelt  :  ich  er«ahne  die  Biiri;d<>rf  I  liun  Hahn  in  der 
Schweiz,  die  loi.i  km  lan>;e  \'elHinli.ihii  mit  i ' K.'i 1 1 il'rrdi^en 
Lokomotiven  imd  ■-rhlielolt"  Ii  die  .str,  i  lM  durch  den 
neuen  Simplontunnel.  die  alle  I  Jrehslroinhelriei)  ln  -itzen. 
Das  jünj,'s!e  .Sxstem,  das  einjiliasine,  hn<len  «ir  auf  ilcr 
neuen  Strecke  Wien  -Baden,  auf  der  Stubail:ilbalui,  auf 
der  ganz  neuen  Vorortstrecke  Blankenese— Ahona  «  )hls- 
dorf  mit  4S0prcrdigen  Motorwagen  und  in  größtem  Maß- 
stab« «if  der  elektrischen  Zone  der  Neu'  York — New 
Häven -IJnie  mit  zahlreichen  1 300  pferdigen  \'nllbahn- 
lokomotivcn;  ncuer«lings  Ist  so^Mr  eine  4O0O|iferdigc 
Wechselstromlokomotive  der  WcKtinghouse  Co.  Tiir  die 
Tunnel.s  der  Pennsylvania  l-asenljahn  unter  New  York  in 
Hetricb  gekommen. 

.MIe  Kultni  st.t.iti  n  der  Well  beschäftigen  sich  gcgen- 
«arti;^  ernstlich  mit  der  l'raf;e  der  Elektrifizierung  «Icr 
Vollbalmen,  ja  eine  stattliche  Keilic  von  Vollbahnsi recken 
sind  schon  dektrisicrt  oder  auf  dem  dazu.  Kiner 

der  gewichtigsien  Gegner  der  Elektrifizierung  sind  die 
MHitHrbchörden,  die  durch  Zerstörung  der  elektrischen 
Kraftw<rkc  eine  Lahmlegung  des  Hctricbcs  befiirchten. 
i  Jem^ej^eniiber  ist  aber  her\'omihehen,  ilaß  bei  der  l%lek- 
trilizieriin;^  ^r'il.'er  Bahnnel/.e  jede  Strecke  vi  in  vii  K  ii  «eil 
au>-ein.iiider    liegenden    Kraftwerken    Struiii  bekommen 

kann,  da  sich  mit  'iriom  \n-  l(-  1  \'<'!t  Strecken  VOn 

vielen  tiundert  Kilometern  speisen  lassen. 

Die  dektrische  Lokomotive  hat  Air  den  milhärischcn 
AuTnmnich  noch  den  groOen  Vorteil,  daß  sie  stets 
sofort  betriebsbereit  Ist  und  beliebig  lange  Strecken  un- 
unterbrochen Tag  und  X.tcht  durcbClhren  k.mn,  «alirend 
die  liampflokomotive  schon  nach  etwa  200  km  geuecliseit 
werden  muß  und  überhaupt  mehr  als  50%  der  Zeit  durch 


\\.i-~et  und  Kohlcniiehnien.  Anhci/i-n.  .\b--c)ilackeii  und 
Ke]>aratiir  aulnr  Dienst  steht,  h.s  «enliMi  deshall)  .unii 
bei  elektrischem  Hetrieb  mir  etwa  halb  suvii'l  Loko- 
iiiiiliven  wie  bei  Dair.jif  erforderlich.  I Jie  elektrische 
Lokumotive  zieht  viel  rascher  an  als  ihr  Konkurrent,  sie 
kann  ohne  weiteres  wirtschaftlich  und  ohne  unnatürliche 
Verstärkung  des  Oberbaues  lUr  Geschwindigkeiten  von 
1 30  km/St.  auftvärts  gebaut  werden,  die  Dampflokomotive 
wird  bei  solch  hohen  Geschwindigkeiten  direkt  unwirt- 
schaftlich, ja  sie  kann  keine  nennenswerte  Zuglost  mehr 
l»  f>r<Iern,  da  ihre  Energie  Air  die  eigene  Last  aufge- 

/eliil  «ird. 

l!ei  eiiiij;eriiial.Hii  «ticlilem  N'erkehr  und  besonders 
bei  einigermaßen  billiger  lielricbskraft  aus  Walser-  und 
Torfanlagen  oder  aus  Herg-  oder  HUttenkraftvverkcn  ist 
ZU'eifclIos  der  elektrische  Betrieb  auch  der  billigste. 
Dazu  kommt  die  große  Annehmlichkeit,  daL<>  die  Rauch- 
belästigung  und  d»  Brandschäden  durch  Funkenwurf  auf- 
hören; für  Tunnelstrecken  ist  der  Wegfidl  des  Ranches 
eine  Ivebensrmge.  Die  vcrschiedenea  Bahniinkn  der 
Pennsylvania  und  Long  Island  Raiboad  können  erat  jetit 
mit  elektrischer  I  rielikrafi  \<>ti  N«w  Jersey  und  RrooMyii 
nach  dem  Her.!en  von  Ne«  Vorfc  hereingefiihrt  werden. 
Uli!  in  <icn  lie-'i^en  l<ohrentllllne'^  unter  il<-ii  fieiileii 
Meeve'. innen,  die  jet/i  mit  j^rol.'en  I'.ihren  uhertaliren 
«erden.  Dampf  betrieh  ^.111/  aiis^<s..  hl.  >.^Ln  «ar  und  die 
Brücken])rojekte  zu  teuer  wurden  .-Xul  dieser  .\e«  \'ork 
durchijuerenilen  Kie'eiilunnelbahn.  deren  vorlautiger  Aus- 
bau über  zwei  .Milliarden  Kronen  kostet.  «er<lcn  pr<.  lai: 
Uber  1000  elektrische  Zuge  mit  Zugsl.i-tcn  t»^  n  ' '  t 
verkdiren;  damit  wird  der  gesamte  imgeheurc  Fern-  und 
Vorort\-efkehr  New  Yorks  mit  gegen  2000  ZUgea  pro 
Tag,  der  ganze  Hoch-  und  Untergrundbahnverl^r  und 
der  gesamte  Straßenbahnrerkehr  dieser  Weltstadt  durch- 
wqjs  und  ausschliefilich  durch  elektrische  Triebkraft  aus 
Kraftwerken  mit  ^e^en  -ciuitHi  iS  bei  einer  täglichen 
Hetordenmg  von  .il»  1  f-iii'' Millionen  I".ihr'^:i-ten  l)e«:iUii;t 
werden.  (je«il.v  ein  Markstein  in  <ler  l'.ntwicklung  der 
Elektrotechnik  und  des  Verkehrswesens! 

ZttgkrafteMrtrlaeherMaachJnen.  »Dail^Mail« 
teilt  Uber  dnen  interessamen  Vor&H,  der  ddi  hn  beurigira 
Sommer  aHf  der  Lake  shore  Ry.  In  New  York  ereignete, 
folgendes  mit: 

Der  Zug  Nr.  19,  Nordring,  bestehend  .lus  neun 
schweren  Pullmannw.iggons  und  einer  Dampflokomotive, 
muüte  infolge  plötzlichen  Untauglichwerdens  der  Zugs- 
lokoniotive  auf  der  0,5  "g  betragenden  Ste^ng  unterhalb 
der  66.  Straße  ^New  York)  stehen  bleiben.  Diesem  Zug 
folgte  ein  aus  sieben  Wagen  bestehender  Lokalzug,  von 
einer  der  neuen  elektrischen  New  York«  Hochbobldoko- 
motiven  gl  zogen.  Man  kuppelte  nun  diese  Ma.schine  an 
den  vor  ihr  stehenden  dienstunt.iuglichen  Zug.  und  die 
elel.ui--clie  Maschine  zog  bz.w .  schob  sowohl  ihren  als 
auch  den  \or  ihr  liefiiidlichen  notlei<lenden  Zug  anst.inds- 
los  und  mit  verh.r;ni--ma(.Mg  iKtr.tcbtltcher  ( ieschw  indig- 
keit  ul>er  eine  1  km  heir.ii;en<;e  .Stei;.;uii^  von  l.oj*',,; 
iii<'  ■  Waiden  sow  ie  die  beiden  Maschinen  die.ses  -  lioppel- 
.'M',.  -  hatten  ein  ( iesamtgcvvicht  von  looo  l.  —  Bei 
diesei  tieleyenlieit  sei  erwähnt,  daU  im  Sommer  d.  J.  VOO 
tlen  4,-7  la-lich  ilen  (irand  C  entral  Terminus  in  New 
\'utk  verlassenden  bzw.  dort  ankommenden  Zügen  13$ 
Züge  von  New  Häven  mnd  imd  von  Dampflokomotivea 
gezogen  «erden,  während  die  übrigen  342  Züge  der  New 
York  Central  Ky.  angehören.  Von  diese«  tSnd  280  Züge 
iil.  i.  S::^,,)  durch  Flektrizität  betrieben,  der  Rest  wird 
el)enfalls  im  l.aufc  de.s  heurigen  Herbstes  llir  dieses  Be- 
triebsart umgc«'andelt  werden.  K.— 
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Aus  dem  Rechisleben.  1 

Die  »Deutsche  Juristenzeitui^«  teflt  Seile  55  des  , 
lfd.  Jnhrc^.-incK  eine  Entscheidung  des  preußisdien  OImt- 

vcrwaltiiriii-incrich«  vom  15.  Oktober  1907  über  die 
Bedeutung  elektrischer  Stromleitungen  <tir  die 

Annahme  fincs  15firicb>orts  im  Sinne  ilcr  <  ".cwerbcstcticr- 
bivtiiiiiiiuni^fn  mit.  Ult  Kla.i;er  bctrcilit  in  •'i'ini.m  ( )rlv- 
Ix-'zirkc  ein  l'llcklrizilat>\Nerk  uiul  leittl  ilen  iTzi'UL;tc-n 
DrelTitrom  in  die  Sta<li  H.  in  einen  starltisrheii  Tin- 
furmer,  in  rlcin  die  Uniuatxlliing  in  Gleiciistrom  zur  Ab- 
gabe an  die  TeUnehmcr  durch  das  städti»clie  Kabcincts 
erfolgt.  Da  er  nur  ein  Kohcrzcu^^nis  an  die  Stadtvcr- 
waltung  liefiere,  das  erst  durcii  die  von  der  Stadt  vor- 
genommene Umfonnuni^  vePivertbar  sei,  liestreitet  der 
Kläger  seine  VerpHirhtung.  iUr  die  Stromliererung  Ge- 
werbesteuer zu  beisahlen.  Die  Klage  wurde  in  allen  In- 
stanzen  abgewiesen;  das  kcirli-ifjcfirht  bemerkte  dam: 
lün  Hi'triehsort  im  Sinne  der  Sltiicrj^isitzi-  lii^t  ülifrall 
vor.  w<i  ein  Teil  de*  Gc« crtK-liLtnclM  s  aii-;;(  .ibt  u  irtl. 
Mit  Kfcbt  ist  tiaher  anL;i-:ii 'ir.meii .  dal.'  itiT  Klarer  sein 
Gewerbe  auch  in  der  Stadt  au>ubt.  Der  elektrische  Strom 
ist  kdne  Ware,  die  befordert  wird,  die  Zuführunj;  iles 
sdben  zwecks  Nutzbarmachung  ist  ein  ebenso  wesent- 
licher liestandteil  des  ("icwerbcbctriebcs  wie  die  Ivrzeugung. 
Die  Kabelleitung  ist  daher  ein  wesentlicher  Teil  der 
Fabrik  und  die  Tätigkeit,  <&»  vemiittdst  der  Leitung 
ausgeübt  wkd,  ein  Teil  des  Gewerbebetriebes,  so  daß 
die  Gewerbesteuerpllichti^'keit  hier  mit  Recht  ange- 
nomitien  ist. 

Hafti>flicht.  An  einer  Bedarfshaltestelie  hatte  der 
Fahrgast  A.  den  Schaffiier  mm  Anhalten  veranlaßt.  Als 

A.  vor  dem  v  <  IKt  rndigefl  Anhalten  atigesprungen  «-ar, 
erhöhte  der  \\  a-eniuhfer  die  Geschwindigkeit  wieder. 

Der  tla«lurch  liLr\  or:;L-nifenc  Sto|>  brachte  tlcn  Fahrgast 
R  ,  der  sicii  eben  anscliickte,  den  Wagen  zu  verlassen, 
zu  I-'all  und  \eriirNaehle  dadurch  dessen  \'crIet/unL;  Zu 
«licsein  Sacln  erlialte  machte  ila-  Reichsj^cricht  ni  seiner 
KnLscheiilun^  vom  :;8.  Oktober  r»o;  toli;en(le  rerhllirhe 
AusAihrungeii :  Daß  das  Abspringen  von  einem  in  Be- 
wegung bcrmdlichen  Motorwagen  ein  Versdnddcn  des 
Verletzten  darstellt,  ist  mit  Recht  angenommen.  Dieses 
Verschulden  ist  gegen  die  Betiiebsgefnhr  gemüfl  %  354 
BGB.  afatnnvigen.  Dabei  kommt  dem  VerieUlen  lustatten, 
daß  der  Wagen  seine  Fahrt  so  verlangsamt  hatte,  daß 
das  Halten  als  unmittelbar  bcvorstchaud  erwartet  werden 
konnte.  Statt  dessen  trat  die  nicht  zu  crw.irtrnde  plötz- 
liche und  f.ir  den  Unfall  ur-Achürh  gfuordfno  Hi-si hlcuni- 
gun;;  iler  I'ahrt  ein.  Dali  iler  \  erlctztr  ■.eine  .\hsirht, 
bei  der  ikilaif^haltcstcllc  auszusteigen .  dem  Schaffner 
nicht  mitgeteilt  hatte,  enthalt  kein  N'ersrhiilden ,  da  hier 
das  Anhalten  bereits  durrh  A.  veranlagt  war.  \Vir<l  an 
einer  Bedarfshaltestelle  gehalten,  so  darf  der  SrhatTncr 
nicht  weiterfahren  lassen,  bevor  er  sich  ülx:rzcugt  hat, 
daß  ein  Aus-  bzw.  Einsteige  nicht  mehr  stattfindet. 
Offenbar  hat  der  Schaffner  diese  FfKelit  nicht  bendnet. 
Darb  Vagt  eine  Sie^ung  der  BelikbsgeGiltr,  so  daß 
sich  ene  Scliidensverteilw%  mr  Hälfte  swisdien  dem 
Verletzten  und  der  Straßenbahn  reditrcrtigt.     W.  C. 

Bericfatiguog. 

In  Heft  7  vom  4  M.irz  hat  sich  in  ilein  Referat  der 
Zeilschriftenschau  auf  Seite  1  V)  The  \'c,irs  IVogress  in 
the  Design  of  Electric  (jenerators  for  Dired  ("onnectitm 
to  .Steam  Turbines  ein  Druckfehler  eingeschlichen,  der 
hiermit  richtiggestellt  sei.  und  zwar  soll  es  dort  anstatt 
>900  KW- Generatoren   immer  19000  KW- Generatoren  < 

Die  Scfariftleitung. 


Aus  den  Geschäftsberichten. 

Betrtebiberfcht  fDr  1906  der  städtischen 
StraHsenbahn  zu  Freiburg  i.  B.    >  Schluß  >  Im 

Laufe  des  laliro  uurden  »amtliche  Achslager  »ier  l'iieb- 
und  .\iili,in:;c'.'. .i.M'n  mit  einer  .Misdning  vnn  Kol>haar 
und  W  ollladeii  aasgefullt.  Warmlaufe  von  Achsschenkeln 
und  Lagern  sind  seitdem  niclit  mehr  su  veraeichnen 
gewesen. 

Zur  PriUnng  «nd  EinsteMwng  der  auf  dem  Wagen- 
dache befindlichen  .täbsttätigen  Ausschalter  Ist  ein 
Wa«ierwiderstand  beschafft,  in  dessen  Stromkreis  ein 

Stromzeiger  nebst  Sicherung  eingebaut  sind.  1  )ie  vom 
.Xiissrhalter  zum  Wageninneren  führende  Leitung  wird 
gelost,  die  frei  gewordene  Kleniire  iiuf.eU  besonderen 
Kabels  mit  <lem  Wasserwidersland  vcrbunilen  und  <!er 
negative  l'ol  des  \\  idcrs-andcs  ;in  die  Sehient  r.  Ii.'...  an 
das  l 'ntergestell  des  Wagens  befestigt.  lJureli  Schließen 
des  Ausschalters  und  langsames  Eintauchen  der  Lisen- 
platten  in  die  W:isscrgefaUe  kann  jede  gewünschte  Strom- 
st.irkc  erzielt  und  die  .Auüsdiatler  hiernach  eingestellt 
w  erden.  Vorläufig  ist  die  Stromstärke  auf  130  Amp. 
festgesetzt  und  damit  auch  beim  Fahren  mit  einem  An- 
h.ingcwagcn  ausreichend. 

Als  weitere  Neuerung  i<t  dc-r  l'.inbau  l  iner  sechsten 
Sicherung  zu  erw.ibnen,  ■.'.c!chc  nn  I .  n  iik.isten  unter- 
gebracht und  in  den  Kurzscliliil.>stromkreis  der  Motoren 
parallel  zum  standigen,  nicht  .luvschaltbarcn  Widerstand 
der  letzten  Fahrschalterstufe  cingelMUt  ist.  Das  Durch- 
brennen dieser  Sicherung  laßt  jede  Benutnmg  der  Klint- 
schlußbrem^  jeweils  sofort  erkennen. 

Im  Vorjahre  mußte  einer  und  im  Berichtsjahre  drei 

Anker  neu  gew  ickelt  werden,  da  die  I  ):alitlx«  i<  klungen 
stark  \  erkohlt  und  Kurzschluß  zuischen  deti  Ankerspulen 
aufgetreten  war.  Diese  Heschadigungeii  durlten  nur  auf 
verbotene  Heniit/uni;  der  Kurzsi  hlul.Nbrenise  seitens  der 
Wagenführer  auf  langen  <  lefallslrecken  zm  uckzuführen 
sein,  da  liie  Motoren  fiir  das  Bremsen  mit  Kurzschluß- 
strom zu  gering  bemessen  sin<l.  Die  oben  erwähnte 
Sicherung  schmilzt  sofort  nach  dem  Htnschalten  der  ersten 
Kretnsstufe  ohne  Unterfaiechung  des  Bremswiderstandes 
und  ohne  Beehiträchtigung  der  Biemswirktmg  herbeizu- 
fiihren.  Nach  dem  Gebrauch  der  Kuncfschlußbremse 
bat  der  WagcnlÜhrer  bei  der  Abgabe  des  Wagens  sich 
darüber  auszuweisen  und  durch  eine  Sieldung  «ies  Schafinets 
bestätigen  zu  lassen,  daß  die  Henntzung  der  elektrischen 
Hreinse,  welche  nur  in  •  .efahrfnllen  gestattet  ist.  gerecht- 
fertigt  Die  luluiclitun:;  h.it  sirh  liislier  vollkommen 

bewahrt,  nidem  die  Kur/si|i|ul>lireiiise  im  allgemeinen 
in  der  Tat  nur  noch  bei  (jefahrfallcn  benutzt  wird.  Da- 
her sind  die  betreffenden  .Schlei fsluckc  im  Fahrschalter 
und  »lie  Kommutatoren  der  Anker  nicht  mehr  einge- 
brannt und  auch  nicht  mehr  stark  verrußt,  so  daß  an 
Unterhaltungskosten  nicbt  unbedeutende  Ersparnisse  er- 
zielt werden. 

.■\us  der  loli^eiulen  Zusammenstellung  (  l'ubelle  l|  gehen 
die  ri-^clniaLMgeil  Ariicilc^i  in  der  Weritstätle  seit  Rr- 
olfnung  des  HetrieSKs  lierMir: 

Die  vermehrte  .Xnswechsluug  im  Jahre  i'ji>^>  ist  auf 
die  inzwischen  wieder  aufgegebene  V'crwcndimg  luireinen 
Oles  zurückzuführen. 

Der  .SlrMmvirbrau-h  für  den  Uetriehsdienst  hat 
.j(>>>5>;  KW.sii  uiUr  durclisrhnittlich  ^Ou  W.'->t  lur  tkis 
Kechnungskili imeter  belra-gen.  u  obei  2  .\nb  ingc.v  agen-km 
gleich  I  I'rieb-Aagen  -  km  angesetzt  sind.  Der  geringste 
Stromverbrauch  ist  am  6.  .April  mit  41.S  WSt  ,  der 
höchste  am  25.  Januar  mit  735  WSt.  für  das  Kechnungs- 
km  verMicbnet 
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26 

.Mittlere  I.aufUnge 

km 

M>435 

43  «$5 

»«>7»$ 

110878 

••»»55 

VII.  BilgeltchleifMücke : 

Anuhl  .... 
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N 

MUtlerc  Layflänge 

km 

51  210 

10524 

48374 

VIII.  AnkeniMwIdtlinceMt 

AiuaU  .... 
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Mildere  LufUnge 

kta 

•«♦•53 

•44I«J 

Fit;.  2.S7  t^ilit  ein  i5il»l  des  StrniiuTrhrauchs  Air  den 
IVtricbsilicii'it  cinschlicUlich.Stroinabgnbc.mdicWerlatine. 

Die  Strumkostcn  bctra)>i.>n  unter  Anrcchnunff  van 
16  tV.  fUr  I  KVVSt .  an  der  Schalttafel  im  KlefctrizHilt»- 
werk  !_'cin>->.-  i  ii.  K.;-  I'T  lu-  1  l\colniunt;s-km. 


Tabelle  II.  ZutammtnUcHung  4cs  StroMverlnaiidi«. 


Für  «Iis  Rcebnaiifi» 

J*kr 

KUmnttituadM 

kiloi 

•eler 

M- 

igoi 

711  _'  I  i 

544 

<>.79 

1902 

9,ai 

■903 

423  oho 

486 

946 
9.¥> 

•9«4 

450014 

i*i 

•9^S 

4«7888 

53s 

9.«> 

1906 

49SS35 

S09 

».57 

Inf.iljic  der  am  i  Aiifjiist  v.  j.  cin<;rfülirtcn  I'ahr- 
karlfii'.luiicr.  >  Iii /' il^  ■"^i'  linu  I^Lichs-Slt-nnu'l.il);.;:!!«.!  von 
;illfn  siiIcIk'ii  1  .liirk.iniii  crlmlHn  iviril.  ilcn-n  l'ahrprt-'is 
niiiiilL--lL'n'« 'ä  I  ri.  bL-li.i;.;t,  «iinlr  rinf  \iiil<riiii:;  1  los 'l';irifs 
iK  r  Str.i  ^ctili.ilin  «1.  lait  1. ■  .r;;L-ii. iitmi<  [>.  tial.»  eine  Sti.'m]icl- 
aliLMfH-  in  \iir.-irhi-nili-m  >niu-  L;iin/lirh  vuniÜLilen  «ird. 
An  Stelle  «ler  bisherigen  .\uinincrkartcn  für  12  |-'ahrtcn 
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zum  Preise  von  M.  1  auf  10  PC-Stredcen  und  von  M.  1,50 
auf  13  Pll>StredceB  wurdea  Mutidiließlich  .\ummcrkartcn 
zu  SO  Pf.  mft  la  Abschnitten  zu  je  ;  l*f.  cinRcführt. 

.Mittels  «liescr  Karten  k.inii  nuniiiehr  jede  Ixliebijjc  Strecke 
durrh  KntuiTtunj^  einer  i-nt«|inrheiulen  .\ii/a!il  \on. Ab- 
schnitten IK-I'alircn  ucrdeii 

Die  i-'ahrleistung  tlcr  .Straßenbahn  in  Kerhnungs- 
kilometer  geht  aus  folgender  Zu»nimcnste1lun^  hervor: 


Januar  .   .  . 

|iKM> 

.  Sm5<j 

7-7<J0.4 
64629,» 

Februar    .  . 

.  71910 

März    ,    .  . 

.  80751 

71756.5 

April    .    .  . 

.  8oi$8 

71*34.8 

.Mai  .... 

•  83935 

M083.4 

Juai  .... 

.  84386 

75  7 '3.8 

JuH  .    .    .  . 

.  86933 

81086,8 

August .    .  . 

,  87227 

77671.5 

September .  . 

.  82997 

76063,0 

*  iklobcr     .  . 

.   .So  -06 

81 706,0 

November  . 

-,SI_VS 

78  204,0 

1  )e/cniber 

»2  230,0 

Im  ganzen  Jahr 

.  97yi62 

907  170,0 

Die  Zunahme  der  Rechnuncskilometer  beträgt  7,9*' 0 
un<l  diejenige  der  .Anhantjewanenkilonieter  ■S.fj'Vu. 

.\iif  letztere  entfallen  im  Verhältnis  zur  Gesamt- 
leisiiin;;  3.r^>'^o  sämtlicher  diirrhlaufcncTl  Kilometer. 

Die  niittltre  lajirsleistun^  hat  26.^2,6,  im  X'orjahre 
2495.^  Keclmur..;'-  km  Uetr.i^;eii. 

.Au>  der  lulgeadeii  Zusammciutellung  ist  die  Zahl 
der  befördenen  Fahrgaste  crsidulich. 


Januar  .   .  . 

•005 

.  349966 

336926 

Februar    .  . 

.  320153 

380461 

März    .    .  . 

•  35874s 

325340 

April    .    .  . 

•  388764 

345548 

Mai.   .   .  . 

•  432942 

371  758 

.  430079 

399475 

Juli  .    .    .  . 

4X0608 

479398 

.Xu^ust . 

■ 

403376 

.September 

-  424i->.i2 

37681 I 

( >ktober    .  . 

•    417  404 

November . 

'^'5  145 

344020 

Deiembcr . 

110778 

352558 

Im  t^anzeii  lal 

\r    4  S 1 1  2oy 

4  ^-(»S-i» 

Die  l'ahr}4cldcinnahmcn  nach  P'.ihrtauswciscn  stellen 
sich  wie  folgt: 


M. 

■90« 

>9esj(9a4 

1903 

190a 

Kabnekdue  ra  10  Pf.  .  . 

121  o72,So 

48.79 

SM* 

54.17 

57.7» 

>  •>$>.. 

»7ö3$.«5 

5.94 

6^7 

6,0$ 

MI 

>       >  ae  >  .  . 

;  «46,40 

1,68 

».9» 

S^* 

a.ioB 

Nnnmicrkarwii 

«737.50 

»    1  1,50  

1069*7.— 
49*0.— 

14343 

41.5« 

39.71 

37.54 

33.»7 

Air  hiadMilellbeun  .  . 

3  •«.40 

1 

SckMefkuM«  lu  M.  1.—  . 

7"  - 

0. 1  ij 

o.i.» 

o.iS 

o.if. 

Zaummen 

4s.;  4'ioii5 

100 

100 

lOO 

.00 

IIX> 

AeOcMlen  für  SMMleiwii:en 

?-»•— 

Cetnte  Kabi^dcimubiMa 

4SS  $(4.95 

EiniMhmcn 

l>ia6 

11104 

i'io3 

Kir  1  l'aij  .... 
(nr  1  Fahrgoat    .  . 
für  1  Kechnnncvliai . 

.  .M. 

.  n 
.  Pt 

•*47.73 

9w47 
4''.S.t 

Ii3.).3<i 
4S.«5 

ioSo.1.2 
9.57 
45.<3 

'J'>2.53 
9.55 
41.65 

9.55 
38,11 
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Zusammenstellung  der  Einnahmen  und  Ausgaben. 
Minnaluneii. 

Aus  l'ersonenbelf^rdenuig  .  .  M.  455  514,95 
Sonstige  Einnahmen .   .   .   .  j<)7;4.i5 

M.  4«5  2'»y,iO  j 

Ausgaben. 

Verw'altun^rs.-iufuand  .    .    .    .  M.    i^>4if4iS4  l 

Betriebs.«]!«  and  >   :;97  643,28  ! 

Wf/insiin^'  uiiil  l'ilifung    .    .   >   1  1^70,75 

l'riitucrimfjsfonds  ■     J()<X>i),  - 

IviiniTtra^  >     ilyOi. — 

Sunsliges   *      2  370.53 

M.  411$  269.10 

Dif  Uruttiivci/inMJii^'  il<s  ^;i"~anitcn  Anla^^ckapitaU 
von  .M.  3412350  hat  M.  168770,75  oder  7%  betragen. 

Neae  Bücher.  ! 

Wie  stellt  man  Projekte,  Kostenanschlage  ! 
und  Betriebskostenberechnungen  für  elektrische 
Licht-  und  Kraftanlagen  auf?  Au-  ilcr  IVim-  für 
die  Praxis.  Vnn  ZivilitipMiii.ur  l"nt/  II(i]>iic  Mit 
37  rcxttit^urcn.  X'icrti-  virvoIUtandigtr  .\iin.i}4c  l.ci|i/ii.;, 
Verlag  von  Joh.-inn  Ambro-sius  Bartli.   l'rcis  geb.  M.  5,50. 

Dem  vorliegenden  Buche  gegenüber  als  Hcrermi  i 
eine  .Stclliin};nahmc  zu  finden  i<it  nicht  ganz  einfach.   Die  | 
vierte  .Auflanc  ist   ziemlich  bald  nach  der  ersten  er-  ' 
schienen,  buchhändlcrischcr  Krfulg  und  Heilall  eines  nicht 
gans  kidncn  Leserkreises  sind  luto  nicht  su  bestreiten! 
Oer  Name  des  Veifiutaers  hat  in  der  I'achwdt  Klang. 
Bedarf  et  also  noch  einer  Be«prechun<;  de5  Ruches?  j 
—  Ilicraul  inuÜ  ich  aiil«  1  irlun :   I).n  li        U-iilirl  Denn 
es  liarl  iiLL-lit  vcTM-hu  ic:;cn  ultiIlii,   diiH  tur  <ifii.  iIiT  in 
tlcr  i.a^rj  i-.t.  die-  W  irkung;  <.ini>.  -nUhcii  Huclu--  au>  dur 
scib-u ci-luiidlii.li     iiraku-cli«.!)     l'raM-  iuf  die  nauirlich 
uni)raktis*'li   j^cdachti.-   aiidtic   |■ra\l^   /u  eriiifsscii .  die 
vierte  Auflage  keine  erfreuliche  Kr-,  licinunt;  ist.  Käme 
das  Ruch  nur  in  die  Hände  von  wirklichen  I-Ucktro-  , 
.  ingenieuren,  so  wäre  es  ungefährlich.    Die  l.Aien- 
techniker  aber  und  die  Ingenieure,  deren  Wirkungskreis  1 
auf  ganz  anderen  Gebieten  der  Technik  liegt,  werden  { 
durch  so^annte  »praktische«,  d.  h.  unter  Anwendung  ' 
technischer  Ausdrücke  {lopuiär  gehaltene  Darstellungen  i 
leicht  irre  geführt .  «enn  die  Autoren  nicht  jc«lrs  Wort 
auf-  ^cnaui -Ii-  uhrrli  i^t  n     Dcswcjjcn  sollten  ••clbst 
erfahrene  l'aehlcuto  Hcdcnkcn  trafen,  llilfs- 
bücher  od.  d^l.  zu  schrcibt-n.  wenn  sie  nicht 
von  vornherein  die  xolKic  (icuiiiheit  haben, 
daß  ihnen  auch  die  Zeit  zu  y  r  u  11  dl  i  c  h  >  t  e  r  At-  | 
beit  bleiben  wird,    l  iul  hier  scheint:!  mir  <irg  ge- 
fehlt zu  haben,   uic  schon  rein  äul.k;rlich  eine  groOc 
Reihe  von  Druckfehlern  und  Unstimmigkeiten  der  Sätze 
erkennen  )asi«n.  Wie  könnte  sonst  wohl  ein  Sau  stehen 
geblieben  sein,  wie  &  B.  der:  «Der  Vorteil  der  WastMr- 
röhrenkessd  gegenüber  den  GroßwasserraumkesMeln  be> 
ruht  auf  dem  geringen  Strombedarf  und  den  etwas  ge- 
ringeren AnschafTunK-ikostcni  ?    Wie  weit  rein  s.-ichliche 
Unrichti;;k<'iti  n .   die  sich  wiederholt   finclen,   nii  lit  nur 
in  dem  Ka|)itfl  üIxt  Ki  -scI,  vielnichr  an  den  v<T-<hic 
dcnsten   .Steilen    und   n.iinentlich   in   den  .\ii-fiihiüni;in 
uIkt  die    l  Ueklromotoren .    als   Druckfehler  aufzufassen 
-ind.  ist   Iiier  nicht  die  .Xiifi^abe  festzustellen.    Ks  soll 
auch  nicht  über  Dinßc  ;;estrittcn  werden,  in  denen  jeder 
seine  Mciniiii};  haben  kann.    .\l>cr  im  k-^"'''-""  U^'"" 
will  mir  doch  scheinen,  daß  es  berechtigt  ist.  den  Wunsch 
ausiusprecbeo,  daß,  da  nifolee  der  «ingrnlenden  Um-  ■ 
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jjcsialtunj;  iler  Verbandsvorschriften  unmittelbar  nach 
<ieni  Mrschcinen  des  ISuches  nach  des  Verfassers  eigenen 
Darlegungen  ein  Neudruck  für  unventieidlich  zu  erklären 
sein  wird  (vjjl.  Kinleitung),  ticr  Revision  »les  vorliegenden 
1  exles  recht  viel  Ruhe  und  Sorgfalt  gewidmet  werden 
möchte.  Wenn  dann  noch  nebenbei  überflüssige  historische 
Ketrachtuttgen  und  entbehrKche  Uteraturhiatireise  mit 
forigesiridwn  werden,  wird  sie  niemand  emstKch  ver' 
missen.  W.  Kühler. 

Qebührenordnung  der  beratenden  Ingenieure 

fOr  Elektrotechnik,  auf^iestclh  vom  X'crcin  beratender 
Ingenieure  l'ur  l^leklmlei.  iiiii't^.  iiniiii--ii  .ii-  .  crla^  von 
A.  .Seydel.  Hcrlin,  S\\  11.  I'niv  tci  lini-i  lie  I  t,i<  hlian»!- 
lung.   Treis:  ;ü  IT 

Der  Verein  ber.ltender  lni;enreure  h.it  liir  die  Arbeiten 
der  beratenden  Infjenieure  fur  ICIektrotechnik  enie  (ie- 
bUhrenordnun;^'  aufgestellt,  da  die  /.  /..  ^'^Itcndc  Gebühren- 
ordnung fur  .\rchitekten  und  Ingenieure  keine  der  Tätig- 
keit dieser  Ingenieure  angepaßten  Bestimmungen  enthält. 
Da  diese  Getrittirenordnung  eine  wesentliche  Lücke  aus- 
lUUt,  so  dürfte  sie  sdinell  ttberaU  Eingang  finden. 

Zeltsehriflenaehau. 

■  •  li.:ilrill.'-  mil  .\'       'i  ■  -       11    I     -  ,  .i.  .    ,,1    |  ' 

A.  Gewinnung  und  Übertragung  elektrischer  Triebkraft. 
I.  Ganze  Kraftanlagen  (Kraftwerke). 

FnllMM  EleCtricity  Works.  (Klect.  Kn^ini;  ,  23- Jan.  HjoH.) 
Die  Kleictrisitiitswerke  in  Fulham  bilden  die  grüßte 
MUllverbrenmtngsaolage  Englands  nach  dem  Horaeläli» 
System  und  sind  seit  1901  im  Betrieb.  Der  awischen 
dem  neuen  und  alten  Kesselhaus  j,'ele).^e  ,e  Masrhinen- 
r.iuni  entliieh  iirs|)riini,'Iich  drei  300  KW  I  >relistroni' 
t^enei.iloren  mit  113  l  iiidr.  )>ro  Min.,  «lireki  an^jelriebeil 
von  hi>ri/.i  iiitaleii  D,iin|>riiiaschinen.  euie  dei-elbeii 
wurde  spater  diircji  eine  vertikale,  rasch  laufende 
KXK)  KW- Itellis  (j.  I-'.  1  n  Daiiiiifzweiphasendynanio 
für  3000  Volt,  50  rerioden.  250  Tiiidr.  pro  .Min. 
ersetzt  und  ein  <>oo  KW  Zweiphasenucnerator  für 
gleiche  Spannung  und  Drehzahl  aufgestellt.  In  letzter 
Zeit  K<-'l<^iigt  ohne  jede  RaumvergröUcrung  ein 
750  KW-Curtis-Turbogenerator,  iSOOUmdr.  proMin. 
sur  Auliitellung;  derselbe  ist  die  erste  Ma.<ichine  dieser 
Bauart  in  England.  Der  Dampfvcrbrauch  belriigt 
bei  Vollast  8,7  kg.'KVV.St..  Malblast  o/>  50«,,, 
Überlast  0.3  kfj.  liä  L'berhitzun^  lo-i"  (  erniedrigt 
sich  dersellH- .-juf  7,5  kfj'KW.St.  /.ur  l-^rej^iin^  ilienen 
ilrei  Datii;)rd\  nainos  zu  Oo  KW,  I  lo  \'olt,  4(xT  l'm<lr 
pro  Min.  Sämtliche  Hilfsmascliinen  sind  elektrisch 
betrieben.  Die  Hauptsch-ilttafcl  befindet  sich  auf 
einer  (iaierie  lanjis  des  Maschinenraumes;  für  den 
Kogenlichtsirumkreis  dient  eine  l''errantisch.ilttafcl 
(Gleichrichter}.  D:ls  neue  Kesselhaus  enthalt  vier 
Stirlingkes.sel  mil  eingebautem  Überhitzer,  während 
die  VVasserrohrkessel  im  alten  Teil  olmc  Uberhitsung 
arbeiten.  Die  neuen  Kessel  haben  mechanische 
IVuerunK  und  künstlichen  Zug.  Die  Vcrbrennungs- 
anlai^e   iH-steht  aus    12  Horsefallzellen  mit  oberer 

■s;  .ii-iiiil;.  .m  1<  Iii  /ui  ilri/,iii;_;  villi  '1  H,  II,  W.  Kes-<_-|n 
-.Ulli  f.kononii-ir  dienen;  <■-  koinnii  n  i  Mi.il  pro 
/.eile  t,'iL;lirli  \ crbr.uiiu  uenlrn  l-.t  A.i  :  1'  .,  des 
cr/euj4tcn  Dan»])fes  werden  i.ir  die  «-li  ktri-rlie  An- 
lat;c,  li -r  Rest  tur  di<-  Klinker/ie;^<-lf  d.rik.iiion  und 
Nebenprodukt  Verwertung  aus  ,i(-n  .Nsrlu-nnii  k-tanden 
(Schl.acke  etc.i  lienotijjt. 

Die  Betriebsergebnisse  des  letzten  Jalircs  sind 
nachstehend  wiedergegeben. 
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Ilfft  12. 
2».  April  l'Xl». 


\fihranntes  Mull  in  t   35  222 

(iii'litcs  und  klcinslf>   r:ij4c>i|u;inlimi  179—4^ 

ml.,,.  ...  ii.>.viO 

ISctricbskostcii  pro  t  .Miill  .  Mk.  2.43 
Inld.  Verninung  und  THgui«  .  MIc.  3.60 


2.  Gewinnung  der  mechanischen  Arbeit. 
Stat  tatorwüNg  Stta«  Turkine  Data.  World. 

9b  Xov.  1907,  S.  915.)  PrUfungüergeboisse  an  einer 
900  KW-Curtis-TurÜne  In  Chicago: 


kW 

|)>.iii)i.i<tf.iLk 

Vakinm 

ClieriiiaviiK 

nftawKb 

s  m 

l».8 

7J<> 

74 

5.9» 

S.o;o 

H.tt 

74« 

04.S 

10  I.S<> 
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73« 

81.8 

5.»> 

1  ;,ioS 

12.8 

735 

8J.3 

S.»7 

13.900 

;  1 

731 

77.»« 

Hir»c  5000  KW-Curtis-Turbinc  in  Moston  hatte 
hei  Sil)?  KW  12,2  k^''<|ctn  IJsunprdruck,  80»  Uber^ 
)iit/un^  uikI  -20  mm  V.-ikuum  einen  Dampfverbmuch 

von  ö.oy  kji'KW.St. 

Dto  Varwaadung  überhitzten  Dampfes  in  Elektrbillla- 

Werktl.  Von  Ulrich  [V..  i.  5.  Dez.  1907,  j 
S.  1163.)  Für  je  5  bw  6*  UtMrrhitzung  crj^ibt  sich  i 
eine  Dnmprersparnts  von  ungeßihr  1  tiä  neueren  | 
Kolbenmaachinen  geht  man  nur  ausnahmüiveise  auf  , 

mehr  als  250*  Unrnpftcinpcratur  am  Kinl.nßvcntü  cler  • 
M.aschinc.    Die  Dampfturbine  läßt  ik-ij;i-^cii  fast  ohne  ! 
Ausnnlinic  l'lKTliit/un^L'ii  vmi  irxj  Iiis  350"  zu,  <la 
der  cinzijio  L'iUjiJiiiclhi  he   I  eil.   die  Hiiclulruc  k>tii|>f- 
buchte,  iiK'istL'n-i  künstlich  i^iluhll  uir<i  UircUtcr 
Kiiih.iu  ilcr  ri)i  rhil/<  r  in   die  1  ).i:ii!>t'Ui~-<irciicrun^ 
ist   im  allm-iiuMnen   bii   ^IcichniaLM^iin   Iklricb  7.u 
empfehlen,  .S4)  wenii,'   lse!.julierunn  iler  l'berhilzun^ 
niitifj    ist   und   wo  kurze   K<>liileitun^;en   mit   wenii.;  • 
'rcni)K;ratiirne(allc   in   l'r.ijie    kommen.     IWi  l.mi; 
tjfstrcckten  Kessclhausein  (laj;i-^en  mit  l.mtjen  k'ihr- 
kitungen  und  bei  Iktricbcn  mit  stark  wechselnder 
Bda-Stuni;  sind  Überhitzer  mit  eif<ener  Feuerung  und  < 

einer  piten  Kei;iilii  ri:n  ;  In  -^er  untjebracht. 

Gas  Producer  Generating  Station  of  the  Mllwaukee 
Northern  Railway.     III    World,  ,-    D.v.  hxi;. 

.S,  Il3<i  i^     .\ufj;csielU  sind  drei  Masihiiien^a!::!-  /u 
je  ickxjKW.  bestehend  aus  horizontalen,  4  zv  liiidri,;L  11, 
dop|>ell\\  irkenden  ( ia^maschineii  in  l  atideinanordnung  1 
gckup|>e]t  mit  W'echseUtromj^cnetatoieii.  j;  Perioden,  ' 
405  Volt  .Spannuni;,  der  .AllisChalmer  Company. 
Zylinilcrbuhrunj;  o.Sa  mm,  Hub  u.Somm.  Drehzahl 
107  Umdr.  pro  Min.   Für  die  dektriaclic  /undung 
ist  ein  besonderer  Umfomicnalx  aufgeateUt,  der 
60  Vdt  Gleidtttrom  Uefert.  In  jedem  Zylinder  zu-ei  , 
Zündvorrichtungen,  damit  Au^iMtzcr  möglirhst  ver-  I 
mieden   werden.     Anl.isscn  der  Maschinen  rrfolf;t 
durch  Druckluft.  Die  Zylintleruande,  KoUjon,  Kollx-n- 
stan^clt   un<l  Ventile   sind   durch  Wasser  gekühlt. 
Trotz  ;;ro|.HT   Uel.istuni;sseh«  ankun^;en   infoljje  des 
lialmbelriebe.-  ;\oii  '  „  auf  l .Vormaniistl  arbeiten 
die   Masiiiiiien   .-ehr  nihil,'  und   i^leichmal.M;^'  tias- 
eizi  ii-unj^   in   zu  ei  ( i.isf^eneratoreii  .Sysii-ni  I.rHiniis- 
i'ettibun   von  einer   üesamtKistunn   von   dauernd  ; 
4000  PS  und  fllr  $  Stunden  3000  l'S.  Wirkungi^nid 
der  riencratOTcnanla^je  —     80  "/„.  —  Auf  der  Strecke  ' 
verleih  snd  8  Unter»  erke,  in  <tenen  Umlornier  von  , 
300  oder  400  KW  (^130  Voitt  aufgeslellt  5Ünd.    Der  ' 


Wa};cnpark  besteht  aus  S  W'ajjca  von  31,7t  (jcwicht. 
Kei<«gc«chvvindigkeit  40  km/St.,  Hticfattgeschwindig- 

kcit  87  km;St. 

Electrical  Energy  Transmission  in  Central  Colorado. 

\K].  World.  28.  Dez,  ii>j7,  S.  1235  )*  Aufz.ihlung 
und  kurze  Hvschreibun);  der  neun  in  Mittd  Colorado 
vorhandenen  bzw.  im  Bau  befindlichen  elektrischen 
Kraftubertragungsaiila(;en  nach  einem  in  der  letzten 
Versammlung  der  Colorado  Electric- Light,  Tower 
&  Kaihvay  As.<«oc'uitton  gehaltenen  Voftngp. 
Cvrtiaturbliaa  ia  ttia  U.  S  A.  (F.I.  Rev..  London,  31.  Jan. 
1908.)  Cuitis-Turbinen  wurden  Air  Leistungen  bis  m 
9000  KW  von  der  Gen.  Hl.  Co.  hergesteUt.  Die  Bahn* 
kraftwerke  in  Port  Morris  und  Jonkers  enthalten 
je  vier  5(XKi  KW'-("urt:-  I  .n  I lo^^eiietatoren  .  welche 
mit  tleii  zunehori^i-n  Kessi  in,  I  lilfsm.ischinen  und 
Kondensator  vier  selbststan<li^;e  (irupiien  bilden. 
Die  I  ieileratoren  tur  I  I  iv>o  \'o|t,  i;  l'erioden  haben 
einet»  W  irk litt i;sl: lad  \on  '/i'",,  Zur  KrreKunR  dienen 
zwei  riirbojicneratorcn,  fiir  je  150  KW',  123  Volt, 
horizontaler  Bauart,  sowie  dn  Motorgenenlor  mit 

Hilfsbalterie. 

Kine  ■.M.iii.ie  Anlage  befnulel  sich  in  Boston 
der  Edisun  ivlectr.  Co.  mk  zwei  lunheiten  nt  5000  KW, 
ebenfiills  nadi  dem  sog.  Emhdtssyitnn  ausgelldut 
mit  Generaloren  lUr  6600  Volt  bei  60  Perioden.  Die 
Anlage  sali  Ms  auf  12  solcher  Maschhienstttie  er- 
weitert \\  erden.  Der  Dainpfvcrbrauch  beträgt  6.2  kg 
pro  KU  .St  bei  Vollast,  i  ^  Atm.  Kes<seldruck, 
70*  Üb«.'rhitzun'|.j,  72  cm  1  .uftliere.  Die  in  dem 
Fisk  S  t  rei't  ■  Kraff.M-rk.  (  hic.i^o,  auf;;i  stellten 
III  •  10  K  W  -  l  iirbi  ■Mi.iKT.itoren  hal«'n  einen  nahezu  kon- 
stanten I  laiii|)f\  erbraueli  von  6  k^;  pro  KW  .St.  bei 
Hela-luilf^eii  zwi-.elieii  f"-'j'-'und  I  2  «xj  KW  bei  gleicher 
I.uftleeie  und  L'berliitzunK  »ie  die  Mirf^enanntcn 
Turbinen.  Die  Turbinen  sind  5  study,  und  kann  mit 
Hilfe  eines  Ixsonileren  Ventils  der  zweiten  .Stufe  bei 
Uberlastunj;en  l'Vischilampf  zugeführt  werden.  Das 
Spuriager  hat  Druckolenüastimg,  aulicrdem  sind  noch 
zwei  Halslager  vorhanden. 

3.  Umwandlung  der  mechanischen  Kncrgie 
in  elektrische 

Gleichstrommaschine  fOr  konstanten  Teilstrom,  Von 

Dr  Iv  Kosenlu  ri;.  ilC.  T.Z  ,  |i>  Dez.  n.>!.i;,.S  1207.)* 
Die  ki.s<  til)erL;M.i^cliiiu'  kann  auch  fiir  den  T.ill  ver- 
wendbar iji  in.icin  Werden.  dalJ  zwei  Stromkreis'  zu 
s|ieisen  'iiul.  \  on  ilenen  der  eine  einen  kon-tanteii, 
der  andere  einen  veränderlichen  W  iderstand  besitzt. 
Ks  wird  zu  diisem  /wecke  noch  eine  mit  dem  Zweige 
veränderlichen  Wiiierstandes  in  Keihc  ge.sclialtctc 
Haupt  Strom  Wicklung  angeordnet,  .\ndcrun(;cn  in 
dicücni  Zweig  sind  dann  auf  die  Spannung  nicht 
von  ^fluB.  Diese  Maschine  kamt  z.  B.  als  direkt 
mit  einem  IlgnersMaschinensatz  gekuppelte  Erreger^ 
m.ischine  verwendet  werden,  die  dann  sowohl  die 
konstante  l",rrej,'uni;  <U  s  I'nidcrmotors  als  auch  die 
ver,lnilerliche  Hrrei^'uni;  di-r  -AnlaOdynaino  liefert. 

Turbo-Alternators.   ,1.1.  w<.rid,      i.m.  mo.s,  s,  1.4  1" 

.•\bbildim^'  eines  unbcvi  ii  kelten  und  bev  ickelleii  v  ier- 
poii;;rn  K<..toi..  ohne  .iu-:;e]>r.t.;ti'  l'i 'le  und  dv  s  I«- 
wicl.i  lleil  .M.itiii..  i-iiir^  1  V  >!i  KW  \\'r<  h>clstromturl)0- 
Heni  i.it' 1^  <ler    \llis-(  halineis  (  ,1.  :n  Milwaukec- 

Laa  moteurs  ä  vent  et  leur  utilisation  ä  Ia  production 
de  r^nergie  6lectrique.  Von  A.  Moll  in.  (I.a 
l.um.  cicctr.,  II.  Jan.  1908,  S.  43.)*  1^-schreibung 
einiger  in  neuerer  Zeit  ausgeAihrter  Windkraftwerke 
mit  einer  l^stung  von  6  bis  8  l'S.    Namentlich  in 
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V'c-rl>iti(Juiig  iiiii  einem  Austiiir-.|i<.-irolcuniinutor  kann 
(lic-^-jin  System  unter  gcwi^-^Lii  Verhältnissen  eiiie 
zieniliche  wirtschaftliche  Hcilcutunf;  zn^iosprochen 
werden. 

Oiir  dit  AHMulimg  dar  Ankar  van  6laichatroiih 
MNcMiail.  Von  Xosskopf.  (E.  u.  M..  Wien, 
5.  Jan.  1908,  S.  I.)*  iSw-eck  dieses  Aufsit/vs  ist.  dnc 
Methode  anzugeben,  mhteis  «'dcher  es  muglich  ist, 
die  für  eine  bestimmte  Krvvärmun};  zula-~sif{cn  11c- 
.in-<|)riirhunfjen  von  v<»rnherein  festzustellen.  I>ic 
Mi'tiimic  erörtert  zu  jjleiclier  /eil  ilie  l-r.lj^e,  wie  die 
verx  hiedeiien  Heans|iruchuiiyt  ii  /.u  wählen  sind,  damit 
der  Anker  mn^lielisl  au>;;Linil/l  ist.  Nach  die-^ier 
Methude  «erden  foli^ende  beiden  iieispiclc  gerechnet: 
I.  Heispiel  Tür  den  Kntwurf  eines  Gleichstrom- 
anVicrs  mit  si-hr  t^'rol'cm  DiirrhtnesaCT. 


3»  cm 
28  > 

0,4  > 
1 5  m/Sck. 

0.4 
22000 
0,5  mm 
0,128t  W/ccm 

31  300 


\nki'i!.int;c  mit  Luflschlitzen    .  . 

«ilinc         »  ... 

N'utenfüllfakcor   , 

UrnrangsgcschwindiKkeit  .... 

Wattvcriust  pro  qcm  

Wirkliche  ZahidndiiktHNi  .... 

Blechst&rke  

EisenverluBt  in  den  Zähnen  .  .  . 
Ideelle  Zahaindiiktion  ..... 
Amperestabzahl   pro   cm  Anker- 

umfaii:;   3/3 

Liiltiiuiiiktiiin   8<KX5 

Guiis[i};e  Niiteiihiihe  i.S  ;  <  ni 

Stromdichte  im  Ankcrieiter  .  .  .  3,54  Amp./mm 
GrOOenkonstante  D.*  I.  n./KW  .   .    35,4  X  10* 

2.  Iieis|)iel  für  den  lüitwnrf  eines  Gleichstrom- 

ankers  mit  kleinerem  i>urchcnesscr. 

Durchmesser   4^*  ^ 

Ankerljinge  mit  Luftschlitsen   .   .        23  » 

Eüäciive  Ankerlünge   [8  > 

l&ndfdiuagsialil.   ......  68oproMhk 

Pblxahl   6 

N'utenfültfaktor   o,^K 

Wirkliche  /ahninduktiim.  mittel     .  20000 

Hlechitarke   0.5  mm 

Kisenverhisi  in  tieii  Zahnen  .    .    .  0,18  Wjccm 

Wirkliche  Z-ihiiin<Uikii<>n,  höchst  .  23OOO 
X'crhaltnis  von  Zahnbreile  zu  Nuten- 

tcilung   o,S7S 

Verhältnis  von  Nutenbreile  zu  Nuten» 

tcilung  .........  0,42s 

Günstigste  Nutenhöhe   3,3  cm 

Stromdichte  hn  Ankerleiler  .  '.  .  4,32  Amp./qmm 
AmpcrestabsabI   pro  cm  Anker- 

umfang   239 

I  .uftinduktion   S460 

tiroiicnkonstante  1).- I.  n  /KW  .    ,  42,  ^  X  "o' 

Leistung   -si.j  KW 

TItoratiacliM  uRd  PnUladiea  flkar  dan  PanllailMtriak 
VMVMkMMrtRraiMclAna.  VonDr.G.Benischke 
(E.  tt.  M.,  Wien,  39.  Ucz.  1907,  S.  1009.)*  Bs  werden 
euiige  praktiftche  Rcobachlungcn,  bc«;onder«  ein  Kall, 

iler  in  allen  lünzelhciten  sichcrj^c-tLOlt  i-^t,  n-.itL;ittill 
und  dadurch  die  von  verschiedenen  Seiten  autj;<-.ti-llte 
Ificiinc  uiderlcj;!.  In  einer  Anla^;e  in  Alsilorf 
wurden  zwei  430  KVV  l>relistroinnia>chinen  aufgestellt, 
unil,  um  ein  l'eniLtn  sicher  zu  veihüten,  mit  eine:n 
SchM'ungmumcnl  von  2itoooo  kg/qni  ausgerüstet. 
Die  MaKliiiKn  penddien  doch;  ihr  Scbwungmoment 
wurde,  um  «ms  sicher  »1  g/Aen,  auf  440000  l^qm 
gesteigert.  Das  Pendeln  wurde  dadurch  kaum  merk- 


lieh  \  erbe-si  rt.  erst  durch  Andcrunj4ea  in  iler  l\ej;u- 
lierunij  der  < j.ismoturen  wurde  »1er  i'arallelbeirieb 
crm« »««licht.  .An  einem  anderen  Uei^piel  wird  eben- 
falls gc/eiiit,  daß  eine  Veränderung  an  der  .Steuerung 
einer  Antriebsmaschine  A  das  Parallelscfaalten  zu 
einer  swdten  MascMne  fl  cnt  erraöglidite.  Obgleich 
sidi  M a.%hinc  fi  zu  Maschine  A  anstandslos  parallel 
schallen  Gett,  war  vor  der  .Änderung  das  Umgekehrte 
nicht  miiglich.  Selten  soll  die  NnrsrhaltunR  v<m 
I.)rosüclspulen  ein  wirksames  Mittel  uenen  l'cndeln 
sein.  Ab  un«l  zu  «urde  durch  l'.iiihau  von  iJampfcrn 
(Ims  Pendeln  bc>-eilii;t.  \'orlcilh:ift  i^t  es.  \u-nn  ein 
N<_l>Li:-.'  über  eine  l-)r< ---l'U|)u1c  mlcr  rincn  oilcr 

inehtcic  1  r.ui-|i  irniaVireii  /«ivi-hen  tlon  parallel  i^c 
schallulcn  .Ma^i  liinen  licr^^evti  llt  wir<l. 

Vertikal  Shaft  Rotary  Converter  at  Chicago.  (Ml.  World, 
28.  Des.  1907,  S.  1250.)"  Die  Commonwe;dlh  Edisim 
Company  in  Chicago,  die  bereits  liinf  Perioden- 
umfornier  mit  aenkrecliler  Weile  mh  gutem  Erfolg 
In  Betrieb  hat,  hat  aeueidhigs  dnen  3000  KW'Gi»- 
ankeruroformer  mit  vertikaler  Wdle  Ibr  166  Umdr. 
pro  Min.  aufjiestellt.  der  vnn  der  fleii.  III.  ("o. 
liefert  ist.  Gegenüber  ilen  früheren  rmrurniern 
unterscheidet  er  "-irli  (l.iilunh.  dal.<  die  Welle  le>l 
steht  un<l  dir  .\nkcr  utn  »lie  Welle  rotiert. 
Die  Ka-it  di--  umkui!'iii(l<n  ,\nkcrs  kann  entwt-det 
durch  Kuj;ella^er  oiler  l'reBnllaner  nufgcuommen 
utTdi  u.  Bisher  jjute  Ivrfahrung  mit  dem  Kllgdbger. 
IJie  Ic^lstchendc  W  elle  hat  einen  Durchmesser  von 
S75  iimi.  (icwicht  der  jjanzen  Ma.schine  67  t. 
Durchmesser  der  krciüförmigen  l'*undamentfläcfae 
4,70  m.  Höhe  des  Umformers  3,60  m.  ^2«erscfanitt> 
Zeichnung  siehe  Fig.  38S.  Eni  Umformer  von  gleicher 


flg.  3tH.  SehniR  durefa  dm  Moe  KW.VcTiilii].RfiMn1t*nimlona«r. 

I.ei»tunt;   aber  mit   wa^erechtcr   Welle  In-an'-prucht 


»laiie;'en  einen  kaum  xnn  c.i 


Die 


( iew  icht»ersp;irnis  ile«.  \  ortik.ilen  rnil'>rincr>  ne<;en- 
tiber  ilrm  horizuntiden  betra;.;t  rd.  17  ''„.  lün  be- 
somlerer  \'<>rteil  der  .senkrechten  .Xmirdnung  ist  die 
.illseitiue  Zu).:anglkrhkcit  zu  den  Bürsten. 

Hatnetic  OsoUlaUom  in  Alt«niiton.  (liiiect.  Enging.. 
t6.  Jan.  190S.)   (Bericht  Uber  önen  Voitr^  von 
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Worrall,  Inst,  of  Kltct  Knt;.)  I>or  V'erfas.>*r  hat 
Unlcrsucliunj;cti  übtr  lifii  mul  Am  iKt  in.i:^' 

netischcii  Schwinffunucn  an  i'iin.iii  iicr|Mi|i-<  n  I  )ri  li- 
slriiiii>;rnerator  fiir  l^  iX'olt  mit  j  i  Nuii  ii.  i  ■  i  rnulr. 
pm  Min.  vor'^cnoniijicn.  iJ.ii  \'crliultnis  l'oihu^Lii 
zu  Nutcntciluti^'  l)clru<i  >>  :  i  und  «urilc  durch  Ab- 
hobeln der  l'cilk.inlcii  Iii»  auf  3,5  :  I  VfrandtTt.  Die 
liroLW  der  nia.L;iu  li-ohon  Schwin^unnrn  uurdc  mittels 
verschieden  bewickelter  Mclischlcifcn  (und  (ialvano- 
mctcr)  beobachtet,  die  Kurve  der  F.MKe.  mit  einem 
Oszillograpbcn  aufgenommen.  Uer  Verfasser  gelangt 
zu  folgenden  £rg^bnia«en:  l.  K«  gibt  zwei  Alten 
von  Sch^inj^ungen  im  Hauptstromkreis:  «)  Kino 
Stci}^erun^'  der  FeidslMrlcemitaus^e])ra^tcro Maximum, 
welrlu-  als  l'ulsatinn«  bezeichnet  wird,  b)  Kin  Hin- 
und  Hcrpenileln  der  Amplitude  des  Kraftflus>es, 
«elclif  als  Si  liu  i'ljun;;  1  ••■AiiiL;  '  tx-/cirltnit  «ird 
2.  Die  l'uUalionei) ■  sind  i'in  .Maximum,  uenn  das 
\'<  rliJillii^s  l'ullioj^cn  :  Nutcnli  iUint;  i  nn-  ^an/e  Zahl 
ist,  fin  .Mmimum,  «fnn  tiasilbc  eini'  ;;aii/f  Zahl 
plus  o.j;  betraft.  }.  1  )ic  •  Sch« ebuii^M  11  -itnl  ein 
Maximum,  wenn  die  i^euunnie  X  crhalinis^^ahl  eine 
ganze  Zahl  -{-  f><Si  Minimum,  wenn  dieselbe 
eine  ganze  Zahl  im.  4.  Die  Zacken  im  H'Khstuert 
der  Fddn-ickluntjskurvc  rühren  von  den  »Schwe- 
bungen*, jene  im  Nullwcrte  derselben  von  den 
'  Puknlionen«  her  $.  Im  belasteten  Zustand  wird 
der  in  die  Zähne  ehitrelende  Kiaftfluß  ai  nach  rück- 
wärts verüchoben,  wenn  Stromstärke  und  EMKe. 
dicsell>e  Richtung  haben,  b)  nach  vorwärts,  wenn 
die  beiden  Richttmgen  entnei«enneselzt  siiKl. 

Test  of  a  Low  Voltage  Alternator  for  Calcium  Carbid 

FurnaCeS.  I-'I  kev  ,  London,  17.  Jan.  lvi  '."<  i  l\s 
wcrikn  l'rulernebnissc ,  vorfjenonwnen  au  iiutin 
430  KW-Wechselstromgenerator  von  Mather  und  l'latt 
flir  300  Umdr.  pro  Min.,  25  l'erifHlen  bei  50  Volt 
unter  Leitung  von  K.  Broadbcnt.  \l.  1.  i:.  II.  mit- 
geteilt. Der  garantierte  Wirkungsgrad  bei  Vollast 
und  cos  ~  t  war  90%.  üer  Sutor  besitzt 
10  parallele  Stromkreise,  welche  auf  gleichen  Wider- 
stand und  Phasenverschiebui%  mterwdit  wurden 
mittels  Kinschaltun;;  eines  Hitzdrahtes  von  a8  Amp. 
Schmelzstromstar'..-.  1  lii-  l".i:-.fAerlii--ic  uurdcn  mit- 
tels Hilfsmotorantricb  iiestuimit,  iIr-  Kiiplerxerluste 
duich  W  itler-liuidsincs-un;.^'  .111.  St  i-'  i  |  ):.  1  1  re^jer- 
Verluste  w  urdi'ii  aus  i1<t  !  i-rr!:>iili  h,ir.iku  i  i-til;  er- 
mittelt. Der  uoruiale  I  >rfj;iTsii .  mu  b<i  Vüll.ist  und 
CfiH  1/  -  I  wurde  als  ^Loniitiisciie  Kesullanlc  aus 
l.tcrl  iiil  und  Kur/.sihlul.><  haial<!eriMik  ermittelt  Es 
»ind  folgende  .\Iel.^er;;ebnissc  angeführt: 


Vollasterretjiini;  36,6  Amp.  bei  53  VoU .  1,4;  KW 
Ku|ifi-i viTli.sti'  am  Stalor  ; 


I  ivsanitv  erluslc 
■  illaslwirkuiu'" 


:2.42  KW 


wütntaoä 

I.Cttllll|[i  I 

l'cui- 

Si.ilor  . 

o,S  Mcgahm 

leeo  VoU 

KMor  . 

1.7«« 

0.5 

o,jJ7  // 

Inno 

KfTfi^r,  Mahnet 

7.0  . 

<).<>  IJ 

lULIO  ) 

Krregcrstrulu  bei  Vollast,  cos  >/  —  1,  (30  \'olt) . . . 
26,6  Amp.  =  f  19,6*  +  i8,ö*  (|jeerlaufcrrq;ung 
—  19,6  Amp.,  kur»cfaluOerrq;ung  18,0  Amp.). 

Verluste: 

Gesamte  Leeriaufveritiste,  am  Hilfsmotor 

.gemessen  i«.7  KW 

Hiervon  ab:  l.eeriauferre;^{;,  Motor-  unil 

Rieitieilverluste    ....  .\.2''> 
Reine  l'.isen Verluste  des  tienerators        .  15,. '4  KW 


The  HopUaaen  Test  aa  afpüMl  to  larga  InäuotiM 
Hstort.    Pen8abene*rerei.    (Beetr.  Review;- 
Loodon,  24.  Jan.  1908.)  Die  Methoide  besteht  darin, 
zwei  Tnduktionsmotoren  mit  verschieden  großen  An- 

Iriebsschcilion  einerseits  als  .asynchroner  ficncralor. 
anilersc-its  als  Motor  laufen  zu  lassen.  Das  (Jleich- 
ncwielit  Ijtsteht.  wenn  die  Dreb.-ii' nie  uiiigekehrl 
projmrtional  den  L'nifanKS};es<im  imii^keiten  sind. 
Die  I  lienrie  w  ird  an  Hand  »les  X'ektordiapramms 
erläutert      Ist  der  Durchmesser  der  (ienerator- 

rieinenschedx^,  />m  derjeni^^c  iler  Motorscheibe,  /'  die 
Dicke  den  Kiemens,  die  (ieneratur-,  die  Motor- 
schlUpfung,  x'  der  Riemenschhipf,  so  verhält  sich: 

Z)c  +  *  _  I  —  fi 
Pm  -\-  l  —  s„ 
\\.u\  clii  sr  HLiiuiiMuii;  erlullt.  so  kann  man  die 
l'jsen-  und  Keibun^'svcrhistc  lUirch  Mrssun};  »ler 
Lccrlaufwatt  l>ei  synchroner  (jcsThw  indif^kcit  finden, 
doch  CS  inUssen  auch  die  \'erlustc  infolge  Kiemen- 
Steifigkeit  und  Riemenschlupf  berücksichtigt  werden. 
Entere  können  aus  den  Leerlaufverluaten  mit  und 
ohne  Riemen  leicht  ermitldt  werden.  Zur  Bestimmung 

der  letzteren  dient  die  Beziehung:  <'  ---  1  — 

wenn        A",  dii!  .synchronen  (iischwindif^keiten 
deuten.     Die    Berechnung    wird    an    Hand  eines 
Beispiels  erläuten. 

4.  Fortleitung  der  elektrischen  Energie. 

TM  100000  Valt,  Steal  T«wer  Line  of  tka  Grand 
Raiilds-Mitskegan  Power  Company.    (Kl.  World, 

2.  Nov.  1907.  S.  .S50  i*  L"bertra;;un^slinic  von  56  km 
für  i(M)oiK)  \"olt  auf  (iitterniasten  von  dreicekigent 
Oiiersi'hniit  iHnhe  1.2. ;  Iiis  1X.3  m).  I-!nifernMii;^'  der 
Masten  voneinander  rd,  153  ni.  .\ls  Isnlatürin 
sind  funflcili^f  lianj^i  nde  Kettenisolati  irt  n  xcrwciuict. 
Der  DurchuiL-s^cr  leiles  der  fünf  i'orzcllantcilc  iül 
30.;  tii.  rin-i-tlil.ij^spannung  lUr  jedes  der  fllnf 
tjlicder      fi; t.jix)  Volt. 

Neue  geachlossene  Hochspannungssicherungen  der  AH- 
gemeinen  ElektrIzitätsgesollaclMfi  Von  VV. Fellen- 

berg.  ii:.  1".  Z.,  16  und  23.  Jan.  190S,  S.  45  und' 
76.)*  FUr  Krafkwerke  und  Leitungsnetze  mit  geringerer 
Leistung  als.  2000  KW  lassen  sich  an  Stelk:  der 

.Automaten  Hochspannungssicherungen  verwenden, 
die  j4c^emilxrr  den  .Autom.Ucn  keiner  Wartung  be- 
dürfen. Die  .Sicherungen  können  auch  zwecknialiig 
mit  AdtoiiialLii  liintereinanckT  ;;eschaltet  werden,  um 
dopi  litt.-  Su.l'.cthfit  ^;cL^cn  Kui/--(.l)kiü  lu  haben. 
Die  /ic  k/ack  <nli  r  ■'rhlcifi  iiiiTU)!.;  i;Ll-,ihrten  Dr.nhte 
sind  bei  I  lochspannun^sMcluTuiij;i  n  lirn  gi-r.idlinig 
angeordneten  vorzuziehen,  weil  bei  ihnen  dynamische 
Wirkungen  auftreten,  die  den  Lichtbogen  verloschen. 
Kupfer  ist  als  Schnielzinaterial  dem  Silber  vorzu- 
ziehen, da  Kiipferd.^mpfe  weniger  leiten  als  SQbcr- 
dämpfe.  Als  FüUnwterial  ist  Talkum  am  vorteü- 
haftnten.  Die  VerachhiBplBtleo  der  Porzdiankörper, 
in  denen  sidi  die  iiclcndcförmi«n  SdmMttdrÜhle 
befinden,  sind  dastisdi.  Jede  Sicherung  ist  aus 
mehreren  Xormalelementen  von  itomm  Länge  auf- 
gebaut. Die  Schmdzeinsatze  lassen  sich  auf  billige 
und  einfache  Weise  erneuern. 


llcniHvccctMn  *aii  PlmfeMar  St.  Ssft-  Waller  Kcichcl  in  C]Hrlnl«ciil>ur(.  —  Dnck  *ga  R.  UKICBliaw]{  m  Manchai. 
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Ober  die  ^nfOliraag  de«  «tektiiachen 
Betriebes  auf  den  Bayerischen  Staats- 
eisenbabnen. 

Von  PnfntoT  9t.>3n||.  W.  RdchcL 

In  den  Vorerbeitcn ,  wdrlK-  in  1m  /.u^  .luf  ilic  Wt- 
wciulunj;  ddctrischer  Arl>cit  zum  lictricbc  von 
biihncn  von  den  großen  liahnvcnvaltun^cn  zurzeit  angc- 
atelk  werden,  ist  am  Anfang  dieses  zMciten  Viertcljahn» 
wieder  ein  bedeutungsvoller  Absdiluß  endelt  worden, 
und  nw  betriffi  dersäbe  die  KinAiltrung  des  dekttisdien 
Betriebe«  auf  den  Bayerischen  Staittwinenbahnen.  Zwar 
ist  ilifsc  schon  >eil  l:inj;erer  Zfit  (lej^en-itand  des  bc- 
xindcreii  Intfr<.>'.-f<  ilfs  Kiinis;lich  liaj  LTi-.clien  Staat«.- 
inini-teriiiiii"-  lur  \  (-■ikelirv.inj^Llci^ciilifiteii.  al-ior  u--  lulille 
<l"cli  liU  vor  kiir/ciii  iincli  an  iiianclK-rU'i  tat-iiclihclRii 
L'iUi.rl,if;en  untl  vnr  allein  lialtcn  sich  die  Ideen  zur  Aus- 
nutzung der  Was-iorkralic  noch  nicht  t;eiui^end  ver- 
dichtet. Nachdem  aber  der  Herr  .Minister  von  l-  raueiul<ir(ei 
verfiigt  hatte,  daß  eine  einj^ehende  Untersuchuiii;  der  ein- 
schlägigen Einzelheiten  durch  das  Starkstromreferat  des 
Verkdirsministeriums  insbesondere  unter  BerUdcsichiigung 
der  vorhandenen  Wasnericräfte  xori^enommen  werden  «dite 
und  mit  der  Begutachtung  der  Untersuchungen  eine  amtliche 
Kommission')  beauftragt  hatte,  sind  unter  dem  Vor«itx  und 
der  tatkraHi^cn  I.eitunfj  des  Herrn  Staat^iai-  I"teilierrii  vnn 
-Srh.icky  in  kurzer  Zeit  die  Arbeiten  ^efnnleil  unrik-n, 
d.iO  sie  .\nlan^  A|iril  li  Js  in  der  v Mrlie,L;endeii  r",iN-~iinLi 
einer  ^ Denkschrift  ufM-r  tlie  l-ünlulinm.;  de--  eleklri-clieil 

txslebend  «tu  tlcii  Herren  Kt-^^-ictuiiK^r  it  llr.  H<ubach,  K«- 
Cirnncsral  Dr.  QMcfcmono,  UirektionvAucHor  XtU  and  dem  be- 
rMrndeo  Mü^ifd«  lYatwior  Sr.-^ns.  VIT.  RaMM.  8dt  Jmmt  1908 
iM  dar  Komafarin  nack  die  Utmn  Dtrtmen|.A»«MOf  Or.  Caitallr 
tmi  frofcnw  Dr.  3)r..3»fl.  Camarar  laicHih. 


lictriebcs  auf  den  Ka}'crischen  Staat8eiaenbahnen<i')  iliren 
Abschluß  gefunden  haben.  Daß  es  «-ahrikfa  keine  ge> 
I  ringe  Mühe  gewesen  ist,  die  Untersuchuni^  umiässend 
■  und  lückenlos  auszugestalten  —  entsprechend  dem  vom 
I  Referenten  Herrn  Dr.  Gieichmann  aufgestellten  Pro- 
■^rainiii  da>  :>t  nicfat  Uoß  dein  Tinfanne  dersellwn, 
sondern  .lucli  der  i;roßen  Klarheit  umi  l'her-ichtlichkeit 
ihrer  länzelheiteii  lOiiie  weiteres  /AI  eiUiielimeti  IIa  hisher 
keine  ähnliche  Arbeit  bekannt  i^i-w.ir.len  i^t.  weit  he  die 
ein  jirnl.'eres  1-j-enbahnnetz  l)el reuenden  l  ia^^en  mit  am  Ii 
nur  annähernd  ^«»  \<irtteulielier  (JruiKlIirhkcit  hehanilclt 
wie  die  vorliegende  AibeU.  unil  <hc  vorlie^;en<le  wie 
keine  andere  sich  als  Beispiel  zur  l'rüfung  der  Sachlage 
bei  Vollbahncn  eignet,  so  u  ird  es  fiir  die  Leser  der  Zeit- 
schrift sicherlich  von  großem  Interesse  sein,  iibcr  einige 
der  wichtigsten  Einzelheiten  der  Denkschrift,  technfsdie 
sowohl  als  wirtschaftliche,  Aufschluß  zu  erhalten.  Daher 
soll  hier  eine  Hes[irt.rhuntf  dieser  vorgenommen  werden. 

In  ilir  l.inleitung;  zur  Denksrhrifl  ist  zunächst 
darauf'  hinj^eu  n  scn.  <Iaß  bis  heute  .ilic  Systeme  für  den 
elektrisi:hcn  MahnlK'lricb,  ilas  .Ii  s  ( ilcichstroines,  des 
Drchstroines  und  insbesonilerc  si'ii  «lein  Jahre  1902  das 
System  ties  einfachen  Wechselstromes  weit  ^enu}»  aus- 
gebildet worden  .sind,  um  die  zur  Hcurteilun^  ihrer 
Brauchbarkeit  lUr  den  Hauptbalmbctrieb  notw  cn<ligen 
Erfahrungen  m  sammeln,  tmd  ist  betont,  daß  letztere 
auch  dazu  berechtigen,  die  Vorteile  des  cleiktnacitea  Be> 
.  triebes  fiir  Zuglürdeiung  auf  den  Hauptetsenbahnen  zu 
'  verwerten.  Wenn  dieser  schon  bei  Entcugunu  der  elek- 
trischen .\rl>eit  durch  Wärmekraftmaschinen  zu  finan- 
ziellen lirfolgcn  fiihrc,  um  wicm)  mehr  kunne  ein  Erfolg 
da  erwartet  werden,  wo  billige  und  audi  soost  gcei^ete 

*)  hcmimcftten  «an  K.  B.  StMMmihtMittm  ftr  VcdiaiaMiiie- 
lagaMbaÜai»,  n  bcothaa  daicb  du  Oaheioia  KipadlriomaaM.  (M.  j.l 
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Wasserkräfte  ausKciiutzl  tvUnlen,  wie  dies  gerade  in 
Kaycm  recht  wohl  der  I'all  .sein  künnte.  Und  es  unter- 
liegt kfincin  Zweifel,  «l.iO  «lie  Ver«ertun(;  von  Wasser- 

Vciricri  in  fiiK-tii  Staate  v  '.r  üiiv  crri  in  i.  r>ti  r  \  aw.i  Cur 
ilcn  flL'Klri--<_(icii  Biihnin-tric';»  ni  l!cti;iilit  linniii,!  1  )e<.- 
li.i'l)  V  iULMi  in  (Ilt  1  )cnk--<  liriM  I )ic  \\  a-— Lrkr;iltc  Ha)  ctn<  . 
<lie  IUI  Anüi  i^^f  <\i  -  K  M  i.itMiiii\i-terinin^  il<"-  li>niTn 
Villi  lUt  (  )|)if-ti.ii  liaiilw  lii  Ilde  l>L;utM?ili-t  iiinl  I mU-  ili  - 
VLTL;an};eiHn  Jahren  hcrau^uej^elKTi  «urdcn  war,  ilic  leiten- 
<icn  ( Ksichtspunktc  ausführiich  erörtert  und  war  auf  rfie 
Notwendigkeit  hingewiesen  worticn: 

1.  eine  übersieht  Uber  den  Kraftbedarr  Oir  den  ek^- 
tri!4chcn  Ikihnbctricb  aufzustellen  und  die  (jceigneten 
WasserkrüTic  zu  kennzeichnen; 

2.  Linien  zur  KinAihrung  <lctt  dektriüchcn  Betrieben  zu 
benennen. 

Dir  hii  rUurcli  n  >t    cndi^  irdcm  ii  Stellungen 

liat  die  v(>riicK<-'nde  L>enkschriit  unter  /ii^rundelcgung 
nachstehender  Kinteiluni;  zum  Ausdrueic  gebracht: 

A)  Dtr  alla«NniM  Trt  A  uHtaM  M  Abtdwtttib 

I.  Kr^ilbeiwf  fllr  d«i  «Mtrliclmi  BthulMlriabb 

II.  Wahl  der  Stremart 

III.  Wirtschaftlichkeit  ites  elektrischen  BalMbtMebM. 

B)  Der  besondere  Teil  B  enthält: 

|¥.  Die  Einzeluntersuchungen  Uber  die  EhriUbnilil  tet 

elektrischen  Betriebes 

B)  auf  (Ici  H  luptbuhn Sal/l)ury  Freilassing  Bad 
Rcichc  nhal!  mit  der  anHchlicl'scndcn  Lokalbatin 
Bad  KeiLhciiiiLill    Berclltcs^;Jdet! ; 

b)  auf  der  neu  zu  erbauenden  Hauptbahn  Gar- 
misch-Partenkirchen bin  rar  Landeagrenae  bei 
Scharnitz; 

c)  auf  der  neu  zu  erbauenden  Lokalbahn  bis  sur 
Landesgrenze  bei  Griesen; 

d)  auf  den  Linien  Mttnchcn— Oanniaeb-Pancii- 
Idrcben,  Tutiing— Penaberg— Kodwli  Wcü- 
heim— Peibenbng  tmd  der  Nahverbefarliole 
Mttneben— Oautiiig ; 

e)  aufdenLinienMeDCbeii— BadTöbi— Sehliersee 
und  HobUrehen— Rmenheim. 

V.  Oll  mMMiMtl-  Mtf  Etaklriinitniirke.  die  tur  den 
tItkMMllM  tthnbtblCb  nr  AmMrung  gelangen 
sollen,  nllmlich: 
«)  das  Saalach -Werk, 

b)  das  Lechbrucker  Werk, 

c)  das  Watchensee -Werk 

C)  In  einer  kurzen  Schlufsbetrachtung  (Ci  wird 
Mdann  das  Ergebnis  der  Oenkschrilt  zusammengelaist 

Anhang. 

Ein  Anhang   enthält  jene  fachwissensdiafllidien 

Einzelheiten ,  welche  für  die  eigentliche  Denkschrift 
weniger  geeignet  erschienen. 

Von  uescntilchcr  HcJcutunK  i>l  liicrhci  noch.  dalS  für  die 
F-lnfühfuiiK  des  fltrklrischcn  HelntlH^  uut  Jen  Linien  unief  ii,  h 
und  c  du-  cTfordcrlichcn  Mittel  im  aulicriirdenllichen  Ktidgel 
lt»>>  ll*>  heaiiliu^;!  :<ind.  Und  auf  den  Linie«  luitLf  d  und  e  der 
clekiriscbe  Betrieb  für  später  in  Aussiebt  genommen  ist. 

VVie  eben  erwähnt,  sind  die  rachwisscmdiafUichen 
KinzdlKiten,  (Ke  unsere  Ijescr  ebenfalls  stark  interessieren, 
größtenteils  aus  der  ci};ent1ichen    Denk-schrift    in  den 

»Anhani;  aus;.;csi  liicilen  i  ian/  fortgeliu«en  ••inci  «l.n- 
j;eä.;cil :  I  )ic  ( iruil(lla;^i.n  lur  ilie  üercchnun!;  <k  v  ArlK'il>. 
^ eriiraiicll--  I  ).l  ilir-i-  alur  vimuhl  für  die  \  i  iTli<';;ciule 
Sliiilie  il-  aiirji  uhcrliMir»!  in  ilrt  \.mi  .staik>trc!iir<-!er.il 
^eu.ihltiii  l'Miin  unil  /o.immrn-itllunt;  tm  iMitwiirl'e 
elektrischer  1  lauptbahnltctriebe  be.snntiers  wichtig  sind. 
DO  sollen  sie  an  erster  Stelle  im  nächsten  Hefte  mit^^eteilt 
werden,  (KortNcoiintt  io]|>l; 


Zur  Berliner  Verkehrsfrage. 

Von  Gdi.  Kc|krttB|ini  IVoteHar  B.  OlMtle^  BckUb. 

Zu  dem  Wider^Sieiti-  der  Meinungen  über  den  «  l  iieren 
.\iisbau  der  Hetliner  \"i-rkehrvstraßen  diene  na(  lilol;;endc 
.XusSa'i^iin.; 

\'ei  ra-^-.i-r  du -e  s  ^l.iiilit  zur  lli  -|irt  rliiinj^  <lei  An- 
^;«-le(;enlieil  deshai'l)  Ix  ri  r  lisi;,;!  zi:  '  i  il  i  r  ili  n  vi^n 

ihm  vor  2^  Jahren  neu|.;e~i-lialfcnen  I.ehrstiili!  für  .StraHen- 
bau  ii:ul  >;iaLWnbahneii  an  der  leclini-chen  Hocli-eluilc 
zu  (_  li.iili>Ueiibur;4  nahezu  ebenso  lange  Zeit  innegehabt 
und  Ha<lnrch  W-raiiLi-^un^  ;;chabt  hat,  sich  auch  mit 
den  Berliner  Vcrkehrsfnigen  fortgesetzt  zu  beschäftigen. 

.Schon  variier,  im  Jahre  iSKi,  \-eröifenilichte  der 
VerfiLS-scr  in  der  Baugvwcrkszcitung  einen  Aufsatz  über 
»die  zukünftige  Hntwicktun^  der  Beriincr  V'crkeltrs\*crbält- 
ni>se  ,  in  v\elchein  empfohlen  wurde,  nach  dem  V'orbilde 
der  anderen  (Jrol.Utadte  l.onilun,  l'aris  und  Wien  die 
.■^tr  ii  ■  li .  iliiien  in  lUn  inntnn  en^i  ii  Staducilen  Herlin'» 
iiImm liai!] .t  iiirlit  zi:/-.ila-.-.cii  und  ,len  Wil.ihi  durl  diirrli 
.\-|ilialtu  iiai;;  al-cr  \wi'li;iM|.re-n.  d.iniaN  nm  li  .4i-|ill:i-1i  i;en 
.Slralien.  und  l-.in'uhruti;.:  eiiic^  il->llen  <  ii:iini(U-li<-'.n(:iRs 
auf  diesen  .Str.il*.  II  zu  ic^i'lii  \  .-.  u  urdc  ilabui  darau! 
hingewiesen,  «lalJ  lx>.siimlers  in  Lnndon  die  i^^anzv  Innen^iadt. 

.  .iIho  ein  ficbict,  wddicselwa  dem  von  der  lH  uti};en  St.iclt 
ringslral.U-nb.ihn  umzoj;rnen  .Si.idtteilc  cnts])richt,  alisicht- 
lieh  v«>n  StraUcnbahnj;lei>en  rri  ij;elialten  und  dem  ( >mnibus- 
bctricbe  überlassen  wurde,  um  Hinderungen  des  sonstigen 
Wt-igenvcrkehr»  durch  die  StraOcnbahn  voncubeugen. 

In  Berlin  hcrrüchte  aber  dantals  bei  den  maßgeben- 
den Itchiirdcn  dfe  ei}>cn,-irti)^>  Anskht.  daß  der  Verkehr 
ilis  s. iiisti}>cn  Fuhrwerks  <iuri-h  die  an  feste  Gleise  ge- 
liundi-ne .StraLVnb.ihn  nicht  fieliinderl.  sondern  5;cf»)rdert  Irl 
^^en;L■.  indLiii  dem  anderen  Wa;;ein  i  il.>-!ir  durcii  die 
Sit.iLM  iili.iliii  eitl  lie^limMiter  -eijliclier  Sircikii  der  Straten- 
liii  ii<-  zii;;<  vvir..<  n  si  i  I  )ie^L  An<iclit  kiliiil  mir  l\ir 
.Stralv-n  i^riieii.  \' i  k  ln-  >  l>ic-it  -tnd .  dal>  .iiiiu  r  ilt  n 
Straljenbahnwanen  nm  !)  In-idi  i si  il^  iHiim-me  Hrciti-  lur 
wenij;stens  je  iln  i  !■  nlir u  ^  rl.i-  anderer  .Art  vorhanden  ist, 
s«  daC*  tüesc  \\  ..'„fn  -n  Ii  au.  h  .sdüidi  der  .Stniüenbahn 
noch  uni^ehindeit  bt  A<^;iii  können,  wenn  Droschken  oder 
L. ist  fuhrwerke  an  ilen  l  ul.iwc^en  siillsiehen;  Straikn 
solcher  lircite  .sind  im  Innern  von  Berlin  überhaupt  nicht 
^Drhanden  imd  heute  weiß  ja  jeder,  in  wddter  Art  der 
Wagenvcrkehr  durch  die  StraOcnbahn  nicht  geregelt, 
sondern  belästigt  wird. 

I>a«  Streben  ^cht  jetzt  dahin,  die  Slmlknbahnwa^en 
wieder  \in\  der  .Straße  verschwinden  zu  lassen  oder 
'iM  iii;j.-;i  11^  ihre  Zahl  n  u  ll  Moj^lirhkeit  zu  \  i  i  'iiindcrn. 
I. rotere-  vi:,  |it  ilio  Itin  klion  iU*r  .Straf^enb.iim  ilurrli  .\n- 
Uvi  n  \  I  niineis  lur  <lie  Stialieiibahn« a^eii  in  r  n.'i'iKii 
Slr.il3enzuf^en  zu  crr<  i<  lieii,  »aliren<l  <ler  .\la;;i-.lial  oder 
zi:n,i.  h^t  Um  ,Si.i<lll>aut.it  Krause  durch  .Stialieiulnroh- 
briiche  eine  \'eii«eiKuiii;  und  Verteilung  des  \°erkchrs 
anstrebt.  Die  lctzier<-n  l'^ntwtirfc  dürften  schließlich  all- 
gcnidn  Zustimmung  finden,  wenn  auch  vorlaufig  Proteste 
vtm  Ladenbesitzern  der  angeblich  benachteiligten  Straßen 
dauL^^cn  rartiei^,   Ii»  durfte  Aufgabe  aller  beteiligten 

.  Bdiörden  sein,  diese  DurchbrurhentwUrfe  vorweg  und  in 

!  erster  Linie  zur  Ausfuhruni;   u  h  in^^'on. 

Der  von  der  .Stra(Äenl>.rnii_;i  -i  lUrhaft  vcrfnlcctc  <ic- 
danke  einer  l'iihruni;  ih  r  Mral'nih.ilin'.v  a^i  n  imtcrlialli 
de.-  PllaMers.  also  |- iciniiu  iiun;4  der  .■'ir.il'f  .iu^-clilieL> 
lirli  lur  den  aiKlerL-n  \  tTkihr,  iiat  zunächst  elu.i>  sflir  IW- 
■-ii-i  lii  III .  «'S  i>t  al>ei  z-.i  licUin  liten.  il.d>  dem  l'nUlikiiin 
<i<  latliL:.!-  Ilalim-n  liaM  rei  lit  iintK-liaL;li<"li  '.^erilen  durftt  n 
und  ii.i'..<  d.du-r  (  imnil)' i-lmieii  und  spi-zic!)  .Autobusse, 
«eiche  oi>iriialli  jenei  riiiiiul Straßenbahnen  laufen,  sehr 
starken  Zuspnich   linden  wurden.     Heute  denkt  man 
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bei  diesen  Tunnclitrojekten  imwiUkurlicli  aii  den  l  unnd 
der  Untcrgrundbiilni  mit  srine«  «duiellaufeiideii  W^ijen 
und  übersieht  dabei,  daß  StraOenbahnwagen  in  sdchm 
Tunnels  selbst  bei  entsprechend  starken  Motoren  u  ckca 
der  geringen  I'-nifemung  der  Haltestellen  nicht  annähernd 
so  schnell  fahren  kunncn,  was  auch  schon  \f>n  anderer 
Seite  hervorgehoben  «nrilen  i-^I. 

Im  StraBenb.-ihnw  a^en.  «eleher  .ml  der  StralM;  laiilt, 
wird  cLas  l'ublikuin  uiier  die  yeriilj^erc  Gesell«  iinli^keil 
durch  <lcn  Ausblick  aul  die  .Stral>e,  diireh  helrachtunj; 
des  auf  <lcn  l'"uLUvej;cn  verkehrenden  l'iiblikiitiis  und  den 
Anblick  lU-r  Sehatileiister  hinucggetäusclli;  in  dem  dunklen 
Tunnel  '.Mirde  die  lan}^sanie  Fahrt  Und  das  häufige  An- 
halten viel  unaiigcncltiner  empfunden  werden,  und  das 
Auf-  und  Abneigcn  auf  den  Treppen  wird  dann  besonders 
Vesög,  »enii  ila'Uireh  nicht  der  Voitril  ctcer  wcsenilich 
beschleuni!;ien  I  alu^esrli« indij^keit  erkauil «iVd.  SdilicG- 
lieh  t;eheii  die  I  .adenbt -u/i  r  solcher  Stral.'e  sflir  fehl, 
weini  sie  >4laubeii.  dal>  ihnen  durch  die  Hei' irderiini;  des 
Publikums  in  solchen  Tuiniels  ueni.M  i  Al.l.nn  1?  iKLiit 
als  bei  Ableitung;  eini;;er  Slra(.>eiiliaiii',liii;i  ii  in  IummiIi- 
barte  StralAeii.  —  Hei  Henachtuiii;  du  si-i  I  unnei;,!' >i'-kle 
für  StraUcnbahnbetrieb  kann  die  l-^m|>rindung  nicht  unter- 
drückt werden,  daß  dieselbco  weniger  Hirer selbst  willen  als 
lu  dem  Zwecke  einer  Konzcssionaverlängenin];  aufgestellt 
worden  sind.  Flickwerk  würde  dies  al^r  in  jedem  Falle 
werden,  denn  der  Verkehr  und  »eine  Bdästigung  durch 
die  Straßenbahn  ist  in  vielen  anderen  Straßen  Kerlins 
IdertraudtcnstrafJc.  Konit^strafk-,  l.andsherj'erstralJc,  Kosen- 
thalcr'stralJc.  InvalidcnstraLV-i  hixindcrs  in  Aiisehuntr  ihrer 
;;erin;ii  rrn  Hri'itc  ebenso  grol.t  v.ir  In  iler  I  eipzi^ersir.ilM-, 
man  iiv-il-te  also  an  die  I 'nt<  itiiniu  liirii;  noch  v  ieler 
anderer  Str.iiH  M  lu  r.uUri  t<  n. 

Nach  nu  iiu  r  Ansicht  muß  das  Streben  \ urziij^s« t-ise 
darauf  i^erirhtet  \>  erden,  die  Zahl  der  in  iKt  Stadt  ver- 
kehrenden Stral-enbahnxvaucn  j;anz  allgemein  herabzu- 
mindern, «  as  in  «  irklich  durchgreifender  V\'cisc  nur  durch 
weitgehenden  Au.sbau  unterirdischer  Schnell- 
bahnen ersielt  werden  kann.  Ijeider  ist  Berlin  hKrin 
gegenüber  anderen  Großstädten  be«lenklich  ins  HmtcrtrcAcn 
geraten;  der  Grund  llierliir  muß  mehr  in  den  unglück- 
lichen Instanzenvcrhältnissen  gesehen  u  erden,  als  in  einer 
vielfach  behaupteten  Schvvcrfiilligkeil  cler  Sladtverwaltuni;. 
I.<'./'eie  ist  wiAx]  nicht  tnil  l'nreclit  iiiiLn er::niu,i  -.iiid 
.irbcilsunlusti;,,'  j;ewoi<u  n  bei  dem  viellaclien  I  treum.  den 
der  verseliieiienrn  Ai.il:-ieli:-behorden,  bei  vvelclieiii  r.elien 
sachlichen  1  r«aj;un^en  auch  vielfach  der  (ieilanke  mit- 
s])rcchen  durlle.  wie  inati  wohl  ganz  oben  darüber 
denkt  und  ob  man  dort  oben  vielleicht  anstoßen  konnte. 
Vielfach  fehlt  in  letzterer  He/aehung  wohl  nur  der  Mut, 
die  betreffende  Frage  an  höchster  Stelle  unbefangen  zum 
Vortrage  ni  brfaigen,  und  der  Veriasser  erinnert  sich  eines 
interessanten  bexliglichen  Voiganfes  aus  früherer  Zeit. 
Ks  handehe  sich  um  die  DiwdiAlhrung  der  Sdtiflährt 
durch  die  Innenstadt  von  den  Daninnihlen  bis  /um 
Schlosse  Monbijou.  I)er  l'mbau  der  historischen  Kur 
tiiistenbriicUi'  '.s-.irde  d.ibti  n<  <  v>  riuli;.;  und  ni  eiilLi  S;'./un;.; 
des  HinneiT-chiltahrtv eretiis,  welcher  <lei  s|,,i:i.re  Kaiser 
Friedrich  als  Kronprinz  beiwohnte,  wuidi  in  .  inetn  nach 
der  Sitzung  geführten  (Icsprache  schucliteiii  auf  «lie 
Sdiwierigkeitcn  hingewiesen,  welche  der  Scliillahrt  durch 
die  zu  nk-drigc  Durchfahrt  der  Kurftirstenbrücke  erwuchsen. 
Dabei  wurde  das  verhängnisvolle  Wort  Umbaut  ängst- 
lich vermieden.  Mit  größter  Unbefangenheit  äußerte 
ach  der  Kronprfa»  darauf  dahhi,  daß  /untrere  Ingenieure 
und  Ardiitekten  einen  entsprechenden  rnihan^  der 
Brücke  schon  fertif;  bringen  wünlcn.  natürlich  mußten 
sie  den  firoHen  Kurlürsii  n  sieben  lassen  oder  wieder  an 
gleicher  Stelle  zur  .Aufstellung  bringen  .  I!>amit  war  ilas  er- 
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losende  Wort  gesprodien,  und  dK  Sache  hatte  dann  nach 
entsprechemten  Antrügen  an  nuwändiger  Sielte  rasclien 
For^ang.  Daß  die  Stadtverwaltung  bei  der  Verfolgu^  der 
jetzt  schwebenden  Projekte  etwas  mißmutig  ist,  kann  man 
ihr  w.ihriich  nicht  verargen;  ist  i-s  ilodi  eine  ei-^enartij^e 
l-ij.;e,  tlaß  eine  so  tjrol.U-  tlcnieindever.valtinu:  u  ie  das 
kleinste  (iemeinsMseii   iibi  r  liie  I<e|,i-|tni:.',  ihti  s  Wikeiirs 
nicht  selbst.inili;^  be-timmen  kann,  nach  tiein  <  >oeilii.sclien 
Worte  >s..  <-rben  sich  (iesetz  und  kechl  « ie  eine  Krank- 
k<  it  von  I  ;<  srhlechtern  /ii  ( ieschlecht  etc.     Heilin  ist  in 
dii  scT  Iii  /iehunL;  immer  noch  tias  h'ischerdorf  oder  die  kleine 
Uesidinz  der  Markgrafen   von  Hrandenburu;  geblieben. 
liinsichUich  der  llntw  i<  klung  unterirdischer  .Schnell- 
.  bahnen  ist  zunneit  das  im  beigefügten  ilane  ^Fig.  289) 
I  in  starken  Linien  Gezeichnete,  teils  ^-orhandcn,  teils  gc- 
I  plant.   Der  Abstand  der  einzelnen  Linien  ist  für  gewisse 
■  Stadlteile  viel  zu  grol.t,  sn  -^roO,  ilaf>  die  anderen  \'cr- 
kehrsiiiillLl   und   ins!Hs(,ndere   die  S: ral-enbahn  iladiMih 
eine   vMseiillicbe  bansrhrankuni;   k.uirn  erlahren  wurden, 
zumal  uenn  man  an  die  allgemeine  s:i  tij^e  Steigerang 
allen  \'erkehrs  in  der  weiteren  Zukunll  denkt. 

Insbesoiulere  ist  tlan,ich  <ler  dichtlK-volkerte  .Süd- 
westen, also  d;is  (iebiel  Wilinerstlorf  viel  zu  kar;^lich 
bedacht,  und  es  dürfte  dringend  notwendig  sein,  ihn  nach 
Art  der  punktierten  Linie  an  die  inneren  Stadtteile  Heriins 
I  auf  dem  kürzesten  Wege  anzuschlicficn,  wahrend  die 
IJnie  nach  außen  etwa  bis  zum  Kingbahnhof  Halenscc 
,  KU  Aihren  wäre,  um  .Anschluß  an  die  King-  und  Stadt- 
hahn zu  gewinnen  inid  der  Kolonie  Grunewald  als  Xu- 
brinf^er  zu  dienen,  letztere  ist  jetxt  in  recht  klrii;licher  .\rt 
aul  eini-  StuL-eiibahnlinie  an.L;e\'.  iesen .  um  lM-is]iie!sweise 
das  l'< .isd.miettor   und   die  I  eipzi^erslratie  zu  errei<  hen. 

Dm-  t  ienieinde  U  ilniei  sdorf  «-oll  eine  almliche  Linie 
in  \  orsi|>l.ij;  gebracht  haben,  welche  auf  dem  .\i>]len- 
dortiiUTze  oder  \Vittenberi;|i|,ii/e  an  »lie  bestehende  Hoch- 
bahn angeschlossen  werden  s<i|lie.  Dies  wäre  nicht  sehr 
zweckmaLUg,  da  die  Hochbahn  ohnehin  für  sich  selbst 
'.  genug  bekuitet  ist,  ein  solcher  Seitenan.schluß  also  eine 
ernste  Stockung  des  Verkehm  berbeiHihrcn  würde. 

Die  neue  als  Untergrundbahn  gedachte  Schnell- 
bahn würde  vom  Victoria-Luiscnplatze  und  der  Motzstraße 
kommend  am  Nollendorl'platz  die  Hochbahn  neben  der 
.Statioiishallc  w»-silich  von  derselben  umfahiin,  womit 
technische  .Schwierigkeiten  nicht  verbunden  sind 

Der  I  .andwehrkanal  wünle  in  der  \'erlanj;erunf(  der 
(ienthinerslra(.>e  in  einer  Kurve  nnlerlahren,  was  bei  vor- 
übcrgeheinler  zweifellos  zulassij;er  .S|)crrting  die.SCT  Wasser- 
Straße  an  jener  Stelle  und  .\nwcn«Iung  von  Fangdämmen 
in  oflener  Haugrubc  geschehen  k,inn. 

iJer  stumpfe  Winkel  zwischen  der  Konigin-.Augnsta- 
.  Straße  und  der  Potsdamerslraße  erleichtert  die  Einführung 
der  Link;  in  letztere  Straße,  tmd  auf  dem  Leipzigcrplalzc 
;  würde  <ye  jetaige  Untergrundbahn  in  gleicher  Art  unter- 
fahren,  wie  dies  hei  dem  I'ntwurfe  ilcr  StraPcnbahn- 
•  iesellsch.ifl  gedacht  ist 

Die  Linie  v<  ürdi-  sti-b  ikiiui  unl<-r  di-r  I  .i'ipzi^erstr;i(.W- 
hin/ii:lien   uinl   .uil   ilein   .'s] ■.■■ehnarkle   .\iisihhil>  an  <lie 
im  Ikiue  Ix'luidliclie  Lnter^riuidl lalui  yruuini-n.    In  jenem 
verkehrsreichsten  Sla<ltleile  k;inn  <lie  \'iT!eilun'„'  d»'s  Ver- 
kehrs auf  zwei  in  geringem  .-Vbstand  laufende  Linien  in 
der  Ziikunfl  nur  von  Nutzen  sein. 
.        Sofern  man  die  neue  linie  auf  dem  Spittelmarkte 
:  nicht  endigen  lassen  will,  wird  es  sich  empfehlen,  sie  bis 
'  zur  InselstfiUüe  neben  der  anderen  Bahn  (also  dort  vier 
gleisig)  laufen  zu  lassen  und  dann  durch  die  Kö()cnicker- 
Straße  weiter  zu  führen  um  etwa  in  an;4edeuteter  .\rt 
Anschluß  an  den  Fernhahnhof  der  tl-  rlitzer  Hahn  zu 
.L;evviniien.     .Sollte   tlie  .\nt.i:;e   von    .  i,  i    (",ii-isen  in  iler 
Wallslral^e  untunlich  sein,  datni  kann  die  hier  vorgeschla- 
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otDc  I.iiiiir  Vi  III!  S])ittLlriiark;L-  tliircli  tlie  Sejwidstr;iik-  iinil 
die  Neue  Jacohstralie  zur  K.oi>etiickcTstraße  gefllhrt  «  erden. 

Auf  lxM|uemcn  L'bc-rj^an^  von  der  einen  mr  aiulcren 
Untergrund-  bez« .  Hochbahn  auf  dem  Xollendorfplatz, 
auf  dem  1  .ei])zi};erplatz,  auf  dem  Spittchnarkte  und  Lau- 
ätzcrolatze  wäre  bei  der  Bearbeitung  des  Entwurfs  im 
efnaanen  besonders  au  achten. 

Die  in  der  Zeichnung  mgedeutetea  Siatiooen  dOriten 
dem  Interesse  des  Verkehrs  entsprechen. 

Fk'i  Statiun  f  j  Friedrich-  und  I.eipzigcrstraßc 
wurile  der  L'bcrj;an;;  auf  die  fje^ilantc  \<>r»lsudbrihn,  !>ri 
der  Statiun  liunholfplalz  der  t  bcrganR  auf  dii-  I  inu- 
nach  Kixilorf  be/.w.  Moabit  und  bei  diu  St.itiomn 
Ijciprifierphilz  bezw  .  Spiltcliua- k:  (':<■:  l'b<  r-^'.oi^;  auf  <lie 
bestehende  bezw.  im  Hau  befindliche  Hoch-  und  l  'titrr- 
grundbahn  möglich  werden. 

Die  Ausführung  der  hier  vorgcschLigcncn  ii;üin 
würde  den  betreffenden  Stadtteilen  im  Südwesten  und 
Westen  Berlins  viel  mehr  Nut»»  bringen,  als  der  bisher 
geplante  AnsdiluD  jener  Stadtteile  an  de  Koni'Sydliaie 
und  der  Ausbau  dieses  letzteren  Anschlusses  dnerspltcren 
Zukunft  Uberlassen  bleiben  könnte. 

!•>  kann  nicht  .\.ir;.;,ili<;  <Ick  X'erfasscrs  sein,  zu  er 
wafjcn,  wer  diese  li.ilin  i>.iiuMi  soll;  dies  ma^  tiein  In- 
tcrr'isc  der  lictcilij^lrn  uberkissen  bleiben,  aber  darüber 
diirüi'  «iilil  kein  /.weifci  aufkiunnien,  tlaÜ  tler  Verkehr 
auf  dieser  Linie  ein  .lllc  l  .rw.irlunucn  überstei^jend  reger 
sein  würde  und  daß  dadurch  in  erster  IJnic  dazu  bei- 
getragen werden  würde,  den  zahlreichen  jetzt  aus  jenen 
wettGcfaen  Stadtteilen  nach  der  Innenstadt  laufenden 
Straßenbahnen  den  Verkehr  abtusatigen,  deiart,  daß  so 
manche  Linie  gans  eingehen  oder  doch  hi  der  Zahl  der 
Wagen  eingesichitelct  werden  kfinnte.  Auf  dem  fast 
durchweg  asphaltierten  Straßen  würde  ein  flotter  Omnibus. 
betrieb.  Welcher  an  die  hauptsächlichsten  Statioiwn  des 
Sdiiiellhahniietzcs  anschlieBi.  sich  als  Zubringer  des 
V  erkehrs  zu  tlen  Schnellbahnen  eilluR-keln. 

In  LT-ter  Linie  bleibt  wohl  die  Stadt  Hcriin  n  v  in 
tjemeinschafl  mit  den  betreffenden  Vororten)  iMTiifen. 
eine  solche  Schnellbahn  zur  Durchfiihrunj;  zu  bringen, 
wenn  sie  auch  wirklich,  nach  einem  neuerlich  erlassenen 
Schiedssprüche,  für  eine  Reihe  von  Jahren  an  die  Straßcn- 
IxihngeaeUschaft  eine  Entschädigung  zu  zahlen  hätte; 
dieser  Schiedsspruch  dUrfke  auch  noch  nicht  das  letzte 
Wort  enthalten,  welches  allgemehi  in  der  Flage  der  Ent- 
scfafidigunKspflicht  gegenüber  der  Straßenbahn  bei  An- 
lage von  Schnellbahnen  über  oder  unter  der  Straße  ge- 
sprochen »  ir«l.  Sollte  aber  die  Stadt  ilcm  Ausb.iue  einer 
solchen  Schnellbalinlinie  nicht  nahertreten  wtillen,  ilann 
konnte  vielleicht  die  Aktienge-ellsrhaft  der  Straln-nbahn 
itn  Hinblicke  auf  <leil  Ablauf  ihres  Hctrielves  aul  den 
Straßen  im  Jahre  1919  einen  Hrsatz  in  der  Anlage  und 
im  betriebe  einer  oder  mehrerer  derartiger  Schnellbahnen 
über  oder  unter  den  Straßen  finden,  unter  gleichzeitige 
Wcitcrcntwicklun)^  des  von  ihr  begonnenen  Autobus- 
betriebes auf  den  Straßen. 


Besprechung  des  neuen  Entwurfes  einer 
Pollzahrero^nung,  betreffend  Einricli- 
taug,  Betrieb  und  Überwachung  elek- 
trischer Starketromanlagen. 


Uer  in  Nr.  S  des  Ministerialblattes  d.  Handels-  u. 
Gcwerbevcrw.  vom  9.  April  1908  zum  Altdruck  gelangte 
EntM'urf  der  l'olizeiverordnung  ist  seitens  des  preußischen 
Handelsministeriums  den  beldUgten  Kreisen  mit  der  Maß- 


gabe Ix'kannt  gegeben,  norhinals  Stellung  zu  der  Ver- 
ordnung zu  nehmen.  Ivs  ist  snniit  begnindele  Aussicht 
vorh.inilen.  daß  die  wiederholt  uml  eindringlichst,  wenn 
auch  leider  bisher  erfolglos  geäußerten  Wunsche  der 
Industrie  iloch  noch  in  letzter  Stunde  Berücksichtigung 
finden,  sofern  die  Vertreter  von  Industrie  und  Wissen- 
schaft sich  anr  bestimmte  Forderungen  dni^  und  die- 
selben mit  Gesdiick  und  Nadidiuck  vertnam. 

Damit  diese  Aufgabe  in  befriedigender  Weise  gelBst 
wird,  erscheint  mir  eine  mö|>|{chst  vielseitige  uiul  ein- 
gehende Besprechung  iles  l-"ür  und  Wider  der  l'olizei- 
verordnung nicht  nur  in  den  technischen  Kommissionen 
und  Virbanden,  smulcrM  in  der  breitesten  (Öffentlichkeit 
drini;eiid  gebolcn  Aüijr:  irii.  ru  jch  erstrebenswert  wäre 
es,  wenn  niclit  nur  die  in  l'reuLH  t-  an-.Hsigen  Fachgenos.sen 
sich  auf  bestimmte  Vorschrifirr. .  1.1 'glidist  unter  Auf- 
stellung eines  eigenen  (iegencnlwurfes,  cini|;en  würden, 
sondern  wenn  die  gesamte  deutsche  Industrie  sich  an  der 
Liiauiw  der  Aufgabe  beteiligte,  da  einmal  die  i*Jdctro- 
tednuc  in  aUe  Industriezwci|>e  Hingang  gefunden  hat  und 
sondt  die  g^sanie  Industrie  interessiert  ist.  und  es  ander- 
seits die  ausgesprochene  Absicht  der  preußischen  Regierung 
ist.  ilire  l'ulizeivenirdiuing  auch  den  anderen  Bindes- 
Staaten  zur  Annahme  zu  eriiplelilen. 

I.  Allgemeines. 

Vergegenwärtigt  n  wn  uns  zunächst  einmal,  worin 
denn  die  ubervv  legenile  ( >efahrlichkeit  bei  der  Anwendung 
der  elektrischen  Energieform  gegenüber  irgendeiner 
anderen  ICnergieform  bestehen  soll,  durch  die  eine  Foiiad- 
aufsicht  geboten  erscheint? 

Von  gegnerischer  Seite  wird  vorwiegend  die  große 
Brandgefahr  hei  mangdhafter  Ausfühnmg  der  Installation 
hervorgcholM'n,  .sowie  die  erhebliche  Lebensgefahr  bei 
lierührunj.;  h' >ch'.panniingfi.lir.  |-.!.  1  '!  (  :\  und  Ix'i  Heuihrini;,; 
von  Niedi  rsp.iiinung  führenden  I  eilen,  sofern  durch  be- 
sondere l  instaniie  der  Widerstand  des  menschlichen 
Korpers  herabgt^mindert  ist. 

Wagen  wir  jedoch  diese  Gefahren  gegen  diejenigen 
bei  an<lcren  Lnergicformen  ab,  so  muß  ein  jeder  lui- 
befangcnc  Sachverständige  zugeben,  daß  die  iicfürchtungen 
durch  die  bisher  vorgckomraencn  UniaUe  keine  Begriin- 
dung  gefunden  haben,  denn  die  diireb  dia  Elektrisitüt 
herbeigeftihrten  Brände  und  gesundheidicben  Scfakdigungen 
SHid  weder  der  Zahl,  noch  der  Größe  nach  erheblicher, 
als  bei  Verwendung  anderer  I-'nergieformcn.  .Xuch  die 
Beherrschung  iler  elektrischen  Lnergie  gestaltet  sich  nicht 
schwieriger  als  tlie  anderer  Lncrgieforimn- 

Jeder  einseitige  polizeiliche  lüngriff  in  tl.is  <  iebict  der 
l'lckuiilcrlinik  »-teilt  s.>niil  eine  große  l 'ngcre<:htigkeit 
gegen  diesen  Zweig  der  icchnik  dar.  Unser  aller  Be- 
streben muß  daher  darauf  gerichtet  sein,  zum  mindesten 
den  W'irkungsbereich  der  Verordnung  auf  das  unumgäng- 
lich nutwendige  Maß  zu  be.schrankcn,  falls  ein  ganzliches 
Verzicfathdsten  auf  eine  polizeiliche  Einmisdiung  nicht 
mehr  erreichbar  sein  soUle. 

.Außerdem  aolllen  wir  tracfaCeOi  die  AnaUbut^;  der 
vei  langten  Überwachung  selbst  in  die  Hand  tu  nehmen, 
wie  ja  auch  die  \'erbani!s\  orseliriften  ausschließlich  durch 
die  Initiative  der  elektri>teiiinisc|ien  bxliistrie  ohne  jeilt-n 
behördlichen  Zw  ani;  i  iiKtaiKlcn  viml.  1  ).ii|i;icli.  (1,d3  .alle 
Klektrolechniker  \<>ii  iliiii  Hestreben  i>e-eclt  -.iiul.  die 
ihnen  unterstellten  Ikim  Ii.-  auf  tler  Huhe  zu  erhalten, 
kann  ein  wirklicher  Erfolg  tur  die  deutsche  Industrie  er- 
wartet werden,  jeder  aufgeilrungene  ptilizeiliche  Zw.-uig 
aber  an  einer  Stelle,  wo  Selbsthilfe  das  geeignete  Mittel 
ist,  muß  Erbitterung  erzeugen  und  großen  Schaden  an- 
riditen,  whrd  außerdem  nie  die  Frticbte  tragen  können, 
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die  ein  tler  freiLii  (üuschlleßung  enupniDgeoes,  selbst- 

aufcrlcj;tt.-s  (Jesctz  zcitiijt. 

Der  V'frbainl  I  )i-ut-.r)iLf  F.lokti  •  itoi'hniker  uml  mit 
ihm  wohl  sämtliche  Vertreter  tler  l%lcktr<>tcchnik  nehmen 
den  Standpunkt  ein,  daß  nach  den  X'crbamlsvorschrirten 
hergestellte  Starkstromanlaj^en  allen  Anforderun^jen,  die 
man  billigerwcLse  an  elektrische  Kelricbe  stellen  darf,  ent- 
sprechen. Uiefaufl  resultkfte  der  denettige  Wunsch,  allen 
Änlagenbeflkiem  behSidBcheiMilB  die  Veipflicfatuiig  auf- 
zuerl^en,  die  Anlagen  den  VorBchriften  ■entsprcdbend 
herzustellen  und  zu  imterhahen. 

Cinrrfii  ^\  iil  z'.v.ir  auch  ik-r  Entwurf  der  PoUaei- 
vcronliiuuj;  dassclL)c  Ziel  ,in>'.rcl)cn,  aber  leider  in  einer 
Weise,  tlie  weit  über  tias  iintw endige  Muß  \<>n  behörd- 
licher l'linmivchLint;  liiniiusjjeht.  In  dci  vor^elc;^ten  Form 
i^t  die  r<>lizLivcroiilii.in;^  fiir  die  Industrie  unannehmbar. 
Halte  man  scincr7x;it  vorausgesehen,  daß  einmal  die  V'er- 
bandsvorscliriftcn,  wie  schon  jetzt  geschieht,  von  allen 
gewissenhaften  Installaiionsfirmen  strenge  lieachtunt;  fmden, 
und  daß  anderseits  es  der  Regierung,  wie  die  Erfahrung 
lehrt,  nicfat  möglkh  ist,  die  gewünschte  behördliche  Auf- 
sicht fai  efawr  der  Bedeutui^  und  dem  Ansdien  der  «tektro- 
technischen  Industrie  angemessenen  Form  vorsuschlagen, 
so  hütten  wohl  selbst  die  ängrstltchsten  Gemüter  seineraeit 
den  Ruf  nach  der  l'uüzei  unlcrl.Ti^en. 

Wir  wiilicn  nun  selbst  vcr^iic  lu-n,  Bestimmungen  für 
die  gewünschte  t"bcrwachimi,'  i  cl.tri';rher  Starkstroni- 
anlngcn  7ti  cntucrfrn,  die  den  Ijcaburhtij^trn  /.«eck  er- 
füllen iihne  die  HelrolTencn  zu  verletzen  oder  zu  schailigen. 
Ks  unterliegt  zunächst  doch  keinem  Zweifel,  daü  es  für 
das  Endergebnis  vollständig  gleidigilltig  sein  muß,  wer 
die  Überwachung  und  Prüfung  ausübt,  maßgehend  allein 
ist  es,  wie  dieselbe  aaigcführt  wird.  Wishalb  soll  ein 
Zivilingenicur  oder  ein  in  l'rivatdicnsten  stehender  Ingenieur 
die  Prüfung  und  Überwachung  von  Starkstromanlaj^en 
nicfat  ebensogut  ausfllhren  können,  wie  ein  den  gleichen 
Bildungsgang  aufweisender  Ingenieur  eines  Dampfkessel- 
Revisionsverdns?  und  weshalb  sollten  die  erstcren  in  bc/ug 
auf  Gewissenhaftigkeit  in  der  Ausübung  ihrer  Aufgalx: 
den  letzteren  naclistehen?  j 

Kine  Megnindimg  laßt  sich  hierfür  jedenfalls  nicht 
finden.  Ein  im  Betriebe  der  Sl.irkstroinanl.-i^c  bcscha! 
tigter  Ingenieur  ist  sogar  dank  seiner  genaueren  Kenntnis 
aller  Verhältnisse  und  Eigenheiten  des  Hetriebes  und  dank 
des  in  jedem  gewissenhaften  Menschen  steckenden  Ehr- 
geiies.  das  ihm  Anvertraute  bestens  tu  (ordern,  in  ganz 
hervorragender  Weise  sur  Vornahme  solcher  Prüfungen 
geeignet,  und  es  wtifde  eine  MtBachtung  aller  Privat* 
beanten  aefai,  wottie  man  ihnen  die  Q*'^'''!'^  ^ 
spvedien. 

Wird  dir  C'bLTw .ichuni;  jednch  vnin  Uam])fkessel- 
Überwachung-vciem  ausgeubt,  <lLS>en  Hauptaufgabe  auf 
einem  ganz  anderen  Gebiete  lieL;t.  so  imis-in  die-.e  Wienie 
zunächst  .sich  Ingenieure  mit  elektrotechnischen  Kennt- 
nissen für  die  neue  Aufgabe  engagieren. 

Diese  Beamten  sind  aticr  von  dem  Oberingenieur 
des  Uampfkessd-Oberwacfaungavereii»  gar  nicht  kontrol- 
lierbar, weil  dem  letstereo  dfe  utttieen  Spesialkemitnisse 
und  Erfahrungen  mangeln,  ein  Zustand,  der  ta  den  schwer- 
wiegendsten Bedenken  Anlaß  gibt 

Unter  Berücksichtigung  aller  d)L->-er  (iesiclitsi)unkte 
ist  der  nachfolgemie  (iegenentwurl'  einer  l'olizeivemrdnung 
aufgestellt,  wobei  ich  mich  von  dem  Bestreben  habe  leiten 
lassen,  den  Kegieningsentwurf  im  übrigen  möglichst  un- 
verändert zu  lassen.  Die  Wichtigkeit  der  ganzen  Materie 
läßt  CS  dringend  w  ünschcnsw  ert  erscheinen,  daß  von  mög- 
lichst vielen  Seiten  das  Wort  zu  der  Krage  genommen  wird 
und  an  aOeo  Bestimmungen  sdillr&te  Kritik,  geübt  ,  wird. 


8.  Besprechung  der  neuen  Entwürfc  der 

Polizeiverordnung. 

Zu  den   enixelnen  Päragraphen  des  Regierung» 

entwurfes  selbst  Ubergehend,  habe  ich  im  Hinblick  darauf, 
daß  es  durch  eine  nachträgliche  Prüfung  ohne  teilweise  Zer- 
störung der  Anlage  nicht  möglich  ist,  festzustellen,  ob  die 
V'erbandsvursclirilten  erfüllt  smd,  die  schriftliche  Bestäti- 
gung seitens  eines  Sachverständigen  oder  der  ausfuhrenden 
l'irnia  vurgr-><  hcn  Der  .Sachverständige  li.ittc  naturgemäß, 
um  In  r.iliigt  zu  -irin,  liic  lit-vt.aigung  abzugeben,  die  In- 
stallationsarbeiten wahrend  der  .\usfuhrung  zu  uberwachen. 

In  §  2  sind  die  Uberwachungspflichtigen  Betriebe  auf- 
gesahlt.  Uiese  Liste  ist  nur  dann  unbedenklich,  wenn 
die  generelle  Selbstüberwachung  zugestanden  wird;  die 
polizeiliche  Fürsorge  darf  sich  nur  auf  diejenigen  Anhgen 
erstrecken,  bei  denen  ein  öffentliches  Inieresse  voifiqjft, 
wie  bei  Warenhäusern,  Theatern  etc.  VoB  den  ab  üher- 
wachungsbcdürl  tig  gekennieicfaneüen Betlieben  darf  aucb  nur 
derjenige  Teil  der  amtlichen  Kontrolle  unterworfen  werden, 
für  den  diese  Vor.iussctzungcn  zutreffen.  Das  Vorhandensein 
eines  solchen  gefahrlichen  Teiles  darf  nicht  .Anlal.'  geben, 
<iic  ganze  .\nlage  unter  ])olizeiliclie  Kontrolle  zu  bringen. 

i  Ilt  !;  ,  darl  nur  den  /•.'.eck  liabe;i.  (Icn  z-,islLiiHli;;en 
.Sachverständigen  zu  verständigen,  damit  derselbe  die  er- 
forderlichen Schritte  unternimmt,  spitter  das  im  §  I,  II 
gct'ordcrte  Zeugnis  auszustellen. 

Der  i;  4  fallt  ganz  fort,  weil  er  durch  das  Zeugnis 
überflüssig  wird.  In  ij  5  des  Kegierungsentwurfes  fehlt 
die  Hervorhebung,  daß  der  UnteiiiLliniLi  die  X'ornalime 
der  PrUfimgen  nach  seiner  Auswahl  vergeben  kann.  Durch 
die  regrimiUKgen  Prüfungen  kann  nur  festgestellt  werden, 
ob  mm  Anlage  sieh  in  fehlerfreiem  ZnMande  befindet 
oder  nicht,  was  einzufligen  ist. 

Der  7  hat  eine  wesendidie  Erweiterung  dadurch 
erfahren,  daß  es  jedem  Anlagenbesitser  frei  gestellt  ist, 
uelchem  Sarliv  erst.indigen  er  die  Ubcnvachung  seiner 
.'\nl;igc  ulx:rtragcn  will.  Dieser  Paragraph  wird  durch 
die  am  SchluOe  meines  Gegenentwurfes  angeiUgten  Grund- 
satze ergänzet. 

l)er  ^  I)  bedarf  eini  I  ilnn  ligreifcnden  Einschränkung; 
die  l'-ordcrung  d<-r  Regierung  kann  höchstens  fiir  An- 
lagen, bei  denen  ein  offcndiches  luteresse  vorliegt,  als 

zulässig  anerkannt  werden. 

Der  §  10  ist  gänzlich  zu  streichen,  da  er  lediglich 
Air  eine  Unfallstatistik  dient,  die  nicht  durch  eine  Polizei- 
vorschrilt  aufgezwongen  werden  darf. 

Sollten  die  im  G^nentwurf  enthaltenen  Forderungen, 
von  denen  wichtigste  das  Recht  auf  generdle  Selbst- 
Uberwadiung  ist,  nicht  allgemein  Anklang  tuid  Aussicht 
auf  Annahme  finden,  so  möchte  ich  fol|^nde  Einschrän- 
kungen des  Kcgierungsentwiirfes  als  unbedn^  erforderlidi 
in  \'orschl.ag  bringen: 

1.  Die  l'olizeiverordnung  ist  auf  diejenigen  elektrischen 
Anlagen  zu  beschränken,  bei  welchen  dn  öffentliches 
Interesse  vorliegt,  also  auf  die  in  §  a  B.  unter  a  und  b 
aufgelUhrten  Anlagen. 

2.  Hochspannungsanlagen,  wie  alle  gewerblichen  Be- 
triebe, sind  der  aussdtlicQlichen  Aufsicht  der  Gewerbe- 
lnspektion  zu  Überlassen. 

Den  verbleibenden  uberwachiMlgspflichtigcn.  selb- 
ständigen Anlagen  i^l  in  erster  Linie  da>  .Se!bstul>er- 
w achungsrecht  zu/ngestehen  ;  uberu  achungspflichtigc  .-Xn- 
schlußanlagen  an  l.lcktnzitatswerke  --ind  iliirch  die  \'er- 
waltung  des  bctreftenden  Klektrizitatsu  erkes  zu  uberu  achen. 

4.  Von  der  Einreicliung  irgendwelchen  Tlanmaterials 
sowie  von  jeder  .Anzeigepflicht  ist  g,ui.'lieh  abzusehen. 

5.  Die  behördliche  Prüfung  der  Anlagen  hat  lediglkh 
an  Ort  und  Stelle  zu  erfolgen  und  beschränkt  sieb  ans- 
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schließlich  auf  eine  Inaujjfilschcinnahuie  «icr  Teile  der 
Anlage.  Die  V  ornahme  vun  Isoialionsniessun^^en  ^elinrt 
nicht  zur  lati-^keit  der  ainllichen  Cberwachun^sbeamlen. 

6.  Das  \\  arterpcrsunal  darf  tler  amtlichen  l'rüfunj; 
nicht  unterworfen  werden. 

Auf  vorstehenden  Gnindsatzen  ist  der  nachstehende 
Gegenentwurf  aufgebaut. 

3.  QcgenentWUlf  zu  der  Polizeiverordnung,  bc- 
trelltend  Einrichtung',  Betrieb  und  Überwacbung 
delctrischer  Starkstromanlagen. 

ff  I.    Einrichlune  und  Betrieb  von  Starkitrumanligen. 

I.  l>i<r  rntcrnt'hmcr  von  StaxkstrDnumi.ijjcTi  5in<I  »rrpHjchtrt,  tlie 
Anlugcn  *u  n  Ki  rl.-ichrcn  auf  I.cbcn,  fSfuifiiiln-i  inn:  I  racr^ichrrhcit 
cnuprecbciid  ri[i/unchten .  zu  unterhalten  un<l  za  t>ctrcibt:n  unii  tiAimt 
die  )evcilif;  Tom  Mintxler  far  llaiulel  und  (iewcrbe  anerkannten  und 
veriilTentlichlrn  V'oischrirtcn  flir  «lie  Errichtung  etckiriKher  Siarkttrom- 
anb|^B  n  beachlen.  LKe  Unterncbmer  oder  «Ue  an  thnr  Sidle  lur 
l.cil«ie  <tca  Uetriebci  bettrilirn  Vertreter  haben  dafSr  in  acircen,  daO 
dil  mMgHchriebenen  SicberheilixjrrichtunRrn  li«|iminuni;~^;pmriO  ri- 
htlm  aad  benutzt  «enlcn. 

U.  Die  L^nlernehnicr  von  Starkitrnm.inU|;en  hithcn  s^ch  K^uUestrns 
bti  dar  eodgUlligen  lnb«lrtebvt<an|t  neuer  oder  wcsenilicli  erireiirrter 
Anlagen  voa  einem  IwUMIkH  anerkannten  Sachvertlindigen  <>< 
oder  von  der  aaafltbrtmleii  Fimw  tvl  den  «hematischen  I)wiI*I1h(CIi 
beiehcinigen  tu  teiaen,  daß  dke  Stark»iroBianlaKe  den  He«tiniiuui|ien 
des  §  I  1  gemifl  au${^fuhrt  wordrn  nt.  I  Hne  He%cheint|;ung  ixt  bei 
uberwachiingfcprtichttgen  Anl.i^rn  Ii  2]  rifirni  Krvi-;.instuiche  vni/u- 
beften  cnler  mit  ihm  xa»arnii>fii  iiulziit>ewatiren.  I  >.i?t  Kc\ iMoii*b«cli  1*1 
»on  dein  rnlemehmer  der  Anlage  auf  u-inr  Kotten  iii  Ijc'**:hatl<"n.  I''* 
iai  am  iktricbionc  aur  Kin»icbtiMhine  der  Beltöidcn  uimI  der  inaUn- 
digen  Sackircraltndifn  jcdeniü  «ibicnd  de*  Bctitabca  betrit  aa  haitcn. 

tIL  Aa^p'itwiiiwii  mo  <ieai  Gchmgaberclelie  der  n>nsai*enird> 
nang  aind  elektrische  Slarksironianlacen.  die  der  ttaai  liehen  Auhlchi 
nach  dem  t»caelx  aber  die  Einenbahnuntemelimangen  vom  j.  N'ovemlier 
iK^X  'Cei  SonaiL  S,  JOS)  oder  luieb  dem  C««u  Uber  Klciobabncn 
und  Iii»  ai anacMuBiihiai  «am  sl.  Jali  il9t  (Oci<>SiaBl,  &.aa5} 

unterliegen, 

§  «,   Ob«r«aeli«DK«pnt«btlf  c  St*rk«troMa«Ug*«. 

I.  IVr  Überwachung  unlerliegcn  folgende  StafkalfDOMnlagcn : 
Ai  Snlchc  Teile  von  ^ilarksironianlagen,  in  welchen  bochgeapannle 
SMae  erzeugt,  (origeleilei,  ault^eipeichert,  umgefiMmt  Oder  vBvcndcl 
werden  (llachspnnnangunla^en; ,  mit  Aauiahioe  dwjtniBMI  in  Prllf- 
Mdcm  uivd  wlcher  fttr  l'nierricfatstwecke  und  ia  Privalwobmingca  be- 
Butaten  Hochipannungaanlagen. 

B)  StarkstramanlaKen,  in  welchen  niedrig  ge«]iannte  SlrAme  be- 
nutzt  wenIcB  (Nicderapannungaanlagen),  in  folgenden  t'mfange : 

tt)  Bergwerke,   unter  Tage  hrtriebe««  BMche  Und  Graben,  Art- 

)>rr^iiii„(;Mn.uii>'ii  iiti.i  s..iiiien.  Mwril  ih  wUU  der  Aaftkhi  der 

Bergbelu>rdcn  untcrateheo; 

b)  WamtlMir.  TtMcr,  MiMliNlit  VmMuhngiitaM,  Aw- 


mU*  TcMe  (e«eAlleb«r>}  gad  badvIrtMlMMielicr  BetridiCk  n 


1.  dit  Oehbr  der  EnttUndaiig  «n 

Staub, 

leicht  brennbaren  (Jasen, 
ieicbl  brennbaren  l  lin^itr'.riu  n, 
hkht  bienntMran  Gege»>Uti>den. 

»orBsgt; 

S.  «lektriMh  leitend*  FlOMigkeiien  otFr  Feuchligkell  fa>  dem 
Malie  auftreten,  dafi  dadurch  die  dauernde  Krhaltung  nor- 
maler Nolatinn  erwhwert  O'ler  ticr  Wi^lerstand  d«  mrn»«ch- 
lichen  K'/q>«r%  in  j;cf;ihrhcher  Welse  herabj;rsetzt  werden 
kann,  wtfem  ihre  .'npftnmsnt^  WM  llbersteigt,  nich  Mat-^- 
H.lbe  des.  atilic>;elKlei!  \>r,-'-n.)inl-5cv 

II.  Treffen  nach  der  EiiiachcidUDg  der  GewerbeiDspekuon  die 
vanltbcnd  umer  ZMbr  1  aad  a  banttihartira  VwimwliaBMii  ftr  die 
Uberwachnngspflicbl  irar  IIb-  dnteinc  Abteaangca  dci  Bcinebci  la.  lo 
»nterliejen  nur  die»e  in  dem  von  der  Cewcrbeinspektion  abgej^reniten 
l^mian^e  der  Lberwathung 

III.  AU  Nie<irr<pannung^nl.'ii;en  im  Sinne  ilievr  I*rilt*etvef»jfd- 
Dun£  gelten  solche  Stark»lnimaiila(;cn.  bei  wc^clicn  :iic  eflcktive  <  »e 
branchaapannuiiK  zwiicben  irgendeiner  Leitung  und  Krde  3<,o  V.ili 
Dicht  flbcrschreiien  kann.  AUe  sbiifMi  SUfkilrDBiaabcen  gelten  iK 
HoehapaDnangunla^cn.  Bd  Akkuoralatoiren  <it  die  Entiadet|>annung 
naUcebend 

')  nach  Entichfidung  der  Ccwerbeiupcklioa. 


§  j,  Aatalce  voa  dar  ErrieblDag  «der  Vartndcrvaf 
ttberwaenungupflialitigcr  Starkalraaiaalagaa» 

nie  rntcrnehn 
wachun^',}>flichtt^en 

digcn  sachvertiandigen  fr)  *an  jcr  Eiihlwaag"  ader  aaa  »ncailkhca 
Erwelierunifcn  der  Anlage  Aatalga  la  (fMatlCB,  «oboid  laH  dar  Aai> 

fUhrunf;  bet;onnen  wird. 


I  a  diäter  MiifiaeroidaMf  Ibar- 
UMiaabMa  lind  ve  "  ' 
fr)  ean  wr  I 


^  4,    k  e  (j  c  ]  m  i       e  TrUfun^;  .1  b  c  r  «a  .»  c  h  «  n  gs  pf  1  i  c  h  1 1  (j  er 
elektrischer  Slarkv!rnmanl.iKen. 

I.  Oic  fiavh  Ji  3  iiie«*rr  f'n'.i.'risrror'iiutn^;  uherwachungspflichtii^en 
Slarkalroinanti^., n  1:11^  re(;tlriijiüi^;en  rrillunjjen  in  /weijihTlj;en  ^n»l<:tl 
<B  aMcriiehen     Vur  die  AiuSubrung  der  I'rOfung  ut  der  (.'nlenvehmer 

veraanrertlieh. 

II.  Die  Friil  der  ArSAMg  Haft  von  Tag*  der  «nten  PrtfiMg  an. 

8k  M  ohne  Rndoiclrt  aaf  die  auOemrdeniHcben  l'ntenuchungen  g  ;} 
•bmlMdlCB.  djenebreHaagea  der  Prlifang«tri<t  nni  mehr  alt  8  Wochen 
Bind  nur  mit  tienehmijjunu  des  Rejperun^^pränKienten  zaU.tiig.  iJer 
Ijiuf  der  Tri-r  ^ur  .Jr  rr^;cI(nÄO*i;en  I'rllt'ungen  wird  durch  v>lcbe  l  l^er- 
scbrctlungcD  iiilUi  bcrUliri.  Uic  Zeitdauer  kürzerer  Aulieilietricbactzang 
elekuiscber  Aahi|^n  wird  aaf  die  Filat  aieht  inumliiiei.  Awtnea. 
die  ein  Jahr  oder  Unger  nicht  bcmtttt  worden  «ind,  clfbrderD  aaoli 
ihrer  Inbr'ii.  l.-i  i'irni;  ./nie  rri'ettte  Prüfung 

III  i.en   .'.'^rlm  ii  ,;rn  l'rotungen  ist  lestzuatcHc«  i  ob  die 

Aiilajjr  iitb  MI  IcliK-irtirni  />.isi.ande  bebmlei  W ährurnommene  Ab- 
änderungen der  .Anlage  sind  in  den  ^c)le^nll*t■hen  l>ai3lcllimi;en  von 
dem  rnlernehmrr  nachzutragen.    Vus  Ergebnis  }edcr  L'nicrsucbung  lat 

von  dem  Sichvtniladigea  ia  da*  daia  beiilMMe  neraiaaibueh  (9  1,  U.) 

einzutragen. 

IV.  Ilei  den  IVuiiuigen  »«agafaudeaa  Mtagd  «lad  «aa  dcai  Valer> 
nehmer  innerhalb  einer  von  deia  Sach*a«liidi|ea  Itiliaialiaad*»  aa- 

jjeme,*cnrn  !•  rist  zu  l»eieiliEen. 

\  I  f.:ibt  sich  bei  der  c'ntersudNBg  da  Zaalaad,  der  aaarfHcl- 
hjire  l.elahren  einschlielil,  io  iM  die<er  aofert  fa  beteiligen. 

Im  Wei|;enin);sfalle  hat  der  SachTcnländige  bei  adocr  TO  Ig«  setzten 
l>icnitbeböfde  ^j^  i>,  11}  die  l'nieraagung  der  Fadactnag  dct  Hetriebca 
dea  geflbiMchra  Tcib  der  Anlage  bi*  tar  ~ 


^  5.    VcrlÄngeruni;  der  ^'^lt^ung^frlst  und  aiiüerordent- 
liche    Prüfung    uberwaLhun;:'.|inichlißet  Starkstrom 
a  n  !  ;i     '■  ii. 

I  Erjribl  sich  bei  den  Ti  iluriyen.  daU  der  Zustand  einer  .Anlage 
infolge  örtlicher  lleschafTenheit  der  Hctncbs^tätte  oder  |;uter  l'nter- 
hallung  daaemd  befriedigend  ist,  aa  kann  der  iiacbvcrsiiadige  mit  Zu- 
aiiaMBBBg  dea  RerienMiguMliUeMM  die  Fiiit  ihr  die  feäel«Mitea 
Fraliingcn  (unter  wegiUl  der  OebBkfca  ftr  dea  Cbar«ac1raB|Mr(mla) 
»erUngem.  Cber  Antrlge  der  rntemehmer  auf  Verllngerung  der 
•"rafungslnsten  oder  .Anträge  der  Sach>eraiindi|;en  auf  /urllckiiehung 
der  gewslhrien  Vcrllngeiang  der  ('lial  entacheidct  der  Rcgieraoga- 
priiideiii.  Gegaa  dea  Heirbatd  iet  fia  UMcbwewIe  im  DicniaeWcbtt' 
w^e  zuUuäg. 

U.  Werden  bei  der  Uatertadmng  einer  Anlag*  Autk  den  Sech. 
«enliadlgeB  oder  elnea  lar  BeenMcaligang  dea  welriebea  beratknen 

Beamten    Kinricbinngen  oder  Bebiebsverhilinisie  frstgealelll .  durch 
welche  die  Sicherheit  erheblich  geflUirdet  wird,  so  können  aul  Anord- 
dea  Kegietangkpliaidcnte«  aaHerofdeallickt  Uolcnaebnagea  oder 


Bang  dea  Ki 
r^daUige 


f'     S  a  c  h  \  e  r  »  l  !i  n  d  i  ge. 
I.  Die  auf  (iiund  dieser  l'olizeiTertirdnuiig  auszufubrctMleii  Prtliungen 


I.  la  dea  Beulebta  der  StHUivcfwtllaag  aed  dei  Reicbt  dareh  dh 

von  den  enegeaetaten  Belnteden  berufenen  Sachvenilndigen ; 
1.  für  Mitglieder  von  Cberwacbungavereinen  elektrischer  .\nlagen, 
deren  Sachverständige   von  der  zuslindigeii   Kchoide  anerkannt 
worden  sind,  durch  diese; 

3.  bei  einzelnen  Hesiliern  elektrischer  StarkiiromanUgcn,  die  keinem 
Lberwacbungaverein  angehSren,  entweder  dardi  lageaieafa  det 
Werkca.  die  auf  Antrag  der  Reahier  von  der  iBtHadigen  Btihtide 
aaciliaaM  worden  und  oder  einen  voai  irnterarbaMr  betailiegMa 
bcbMlieb  allgemein  anerkannten  Sacheerstimltgen. 

4.  bei  iwangaweiaer  Uherv^achunp  durch  hierzu  ermüchtiijte  Ini^enieure 
der  LberwachuBg^aereiin-  sm  -tÄ;u|]t_hfn  AurtrAt;r, 

11  l>ie  Anerkennung  und  Kemächtigiin^  der  sor->tehcnd  unter 
Ziff.  I  bi«  4  »crieichneten  Saehveritlndi|;en  sowie  die  Abgrenzung 
der  Zustlndigkeitagebtele  der  Uberwachungsvereine  erfolgt  durch  den 
Minister  f«r  Itandrl  iHid  Gewerbe.  In  a beigen  and  die  unter  Ztits 
bis  4  bezeichiMteB  StcbtreiMladigtn  dem  Rcgieningxprixidenten  vMW 
stellt,  der  ihnen  gegenüber  die  Keebte  der  Aulsichlsbehr.idr  «ihrtdimat. 

g  7.    Koaten  der  PrUfunn  der  S  t  a  r  k  s  t  ro  m  n  n  1 1  g  e  n, 

I.  Die  BcMlier  der  nach  J;  2  dieser  Pulireirerordnung  ubec- 
waebaagapdichtigiea  StttkutoBaaligea  aiad  ecrpliicbtcl,  die  Aakigea 
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ticli  tj. 
4.IM  l«N. 


M  iMlIeii,  nr  dir  nivrigen  ArbeilakriUte  imd 
VarrichlmRm  n  utstm  und  die  Kotten  <ler  l'rufiongcn  n  tnecn. 

II.  Wenirn  Hie  Kosten  der  I  drrw.iL-litiTn;  rlclitri-.c]iur  Aiil;ii;c»i 
von  «Irii  l"lirrwAi'hiin^*.vrreincn  narh  "]"arit--i  1  frt-clri'.t,  ^'i  inilcrli---j;L':i 
diese  'ler  fleneliniimiii);  <U»  Minisirts  lilr  ll.indcl  um'.  <ieuer>e.  I>ie 
gcnehmicten  Tarijc  wenleii  «mlttch  hek;itt(it  ^e};etien. 

Die  U'l»erwachiing»vereine  »ind  ver7>l!icbtet ,  Jle  l"l>erwichiing 
Miclicr  «idctmclwr  Anlnucn,  welche  der  Ül-enricbang  nach  diewr 
MI>elvc(Ofdnilllx  nkhl  unteriiCKen,  oder  drryn  IVahing  im  itutlicben 
Aoftri|;e  prfolgl,  ß  h.  I,  4)  in  ilenKlI-cfi  Gcbiilire«  »ie  Alf  ihm  Mil- 
gKei-cr  ^11  ultrrnc-hmirn. 

III.  Kit  Iii  iiftibiini;  der  Kmlen  der  i'rafuneen  der  vun  den 
Cbemachtini^vereinfti  Uli  etlichen  Anfing  ontffllicillfn  AlbgCD  kuM 
im  Verwoltung-^xwangiivcrUfarcn  ertbljfeii. 

H  8.  Badianung  dtr  StarkstronanUreii. 

Zur  Rcdicmat  dcf  yattr  dra  {(  }  I  B.  b.  diev^r  ruliteivergrdnnn); 
jatlcndm  StaHotroinnilieen,  die  diwr  recelinäOiKvn  Wanime  bedürfen, 
mtl»>ien  ttiverlKssige  Per%nnen  über  iM  Jalire  Rncestelll  werden.  Diese 
mUuen  mit  der  Wartiinj;  der  Anl.nge,  'owie  mit  der  Kinrichtung  und 
lUndkabangderSicberlieiUvarriclilaagcnschtiriE  vcnniM  Min  and  tct ilere 


S    .1.       \  ßr. 

In  jeder  .il>tn»nchuni;spJUchli^'cn  clektriiclien  6(iLrk.Mrunuinla|(C 
find  an  geeigneter  Steile  VcrhiltungcvortchriRen  für  die  mit  dlB  «hfe 
Iriwbea  Einiicbtungcn  ii>  IVrUhrung  komnxnden  Percnoen  md  ein 
dcmlicli  lesbarer  Abdnck  der  Anleilnn;;  ffir  i.;r  WinlcrlM-lebanR  von 
PervHicn.  die  durch  den  elektrischen  Simm  i^L-ijdtlcn  .^iti.I,  nuazuhänKen; 
«MCll  !t»ijl  in  l!^trir*::-n  mit  mohriTri!  .-Xrlii-r-rn  rni.t'I'chsl  eine  nicht 
nul     1  .  r    1:.:  '1   ti  I-,.;      l.-t     .rlrklrui.lii  ll  l.rT.ulIr    PetSOn  Olltdcn 

in  der  Anleitung  uul^'cluhrten  Maßnahmen  vertraut  »ein. 

fl  10.  Aufnahmen. 

.\uMi.ihtn'-Mj  V'jii  den  Ilcslnnriiiini'L-ii  ilM>i:r  )'.tl>.'r::vfr  .r-iliunj.;  k»nil 
der  Regier ungi-prÜMdent,  (im  ].anflc>|ializcibc.*irk  Itcriin  der  J'ulizei- 
pfUdaal)i  v«a  d«n  im  8  l  Ab«.  I  gMtannlcn  VorichnOen  für  atcktmcbc 
Aaligm  dtr  Moiittr  ftir  Haadd  und  Gtwcrbc  genriUim, 

(  II.  Obcrtrctangea. 

Cbmia4wgan  dtawr  PoKwivarordnung  «eitens  der  nr<itzer  eUV- 
trtxrher  StarlMrananliccn  oder  ihrer  mit  der  Ij^itiin^  <ti's  Iktrieli. 
beauftragen  Steltverlrcter  oder  der  mit  der  Wartung  bcatilir;ii7'tn 
Arbeitrr  urrdrTi,  .ntt-m  nicht  nach  den  Simfpehetren  eine  höhere  SinUf 
eintritt,  mit  (.cldbuLh:  bi«  lum  lletragc  n>n  M. Oo. —  oder  im  l'nver- 
■rilfinHftll«  alt.  c«0|icccbender  Haft  bestraft. 

l5  1  r .     I     r  r    -T 1  VI         •  t '  n^  m  M  Ti  i,'  e  n. 

I.  Die  cr^e  l'nlInnK  -Abnahiiiej  bolcbciider.  iibcrwachungtpflichti^r 
AnhgM  Im  ingcrhalb  «iaaa  Jahre*  nach  deai  laktaAmm  diner 
PoGtcivcrordnvng  u  erfilgM.  AaliBra«  die  i.Zt.  d«i  MnAtretens 
dte<ier  Pniirvtvemrdnung  bcieiu  naAwcidleh  dar  UboTwadnuig  dncb 
einen   hchnrdbch  anerkanMai  Clien»aeham«vereh»  imleiaMÜt  lind, 

^llcn  Tils  .ibgt'nnnilnen , 

II.  Int  lllitij;*'!!  1^'.  ihr  i  i  ;  cir.  .r.kTlu:  hr  ,\tl!cilje  bei  be. 
Stehenden  .Vnla^jen  sfiiileNtrn»  J  .Nbtn.il-.-  n.-.ch  .irii,  Inkmlttrcten  die»er 
INübreieerordniing  >u  ersutten 

IIL  Alitnderangen  der  bei  Erlaß  dieser  robieivirnidnuni;  Iw- 
itehentlen  tlberwachun£sp6tcbtij;en  Anlajren  können,  solange  nicbl  eine 
WCfentliche  Rrweitemng  oder  ein  nenentlicber  l'mbau  der  elektrischen 
Anlai^e  eintritt  bei  i'it.  r  I  r  ifiirv,;  vor  >n-o«eii  i-efurdert  werden,  ab 
iie  .-iir  lle-iell-irisnr  crli-:  ^  i  r  IM.ihrtn  iT|.'n|.rrlR-h  odCT  ohM  Ulm- 
biUtnismülSige  Aufnendungen  anxfubrbar  erscheinen. 

Ü  13.    Inkrafttreten  der  Verordnting. 

Ijicae  Pulizeiverortlnung  trit*  tn  Kraft.  Alle 

Mbcivn  poUieilichen  lieitimmungen  über  Einnchtung,  Betrieb  und 
(Ibermchuig  atatnitdrar  Sitrkaiiamiiilmtn  «ardm  von  dteitai  Zmi- 
IHiakte  ilb  an^ehabea. 

Grundsätze 

llr  «Nl  MfMIIlbf  AaarKennung  von  Wwll 4nil<lWi  rit 
SiBhvmUMIgtL 

Den  Untcmehment  deklrigeliir  SttrkitnaHnliflen  kann  von 
Mwiater  (eir  Handel  und  Geirerfae  aal  deren  Antrag  die  Bebgala  er- 

Mk  werden,  die  in  <!ie^rr  l'oliwi*cn>rdnan||;  gefofdcite  PrltAmg  imd 

CtH  Twachnti.:  TbfiT  rlc".  U  'tSen  Anlagen  Werks  Ingenieuren  ru  uber- 
lrat''':i  I  I'-".  t'-T'-T,  i^t  .Mir  \V:iIirncliri).ni;;  ibtcr  TllichtLMi  'tie  er- 
foedeiiichc  Selbständigkeit  zu  gewähren,    Kur  das  ihnen  zngciriescne. 

b«Bi«nit*  Ccbiet  haben  dian  Wartn-iitmniaare  ditadban  Rachtt  md 
PMebtan  wie  all*  anderen  bchMUeb  anariiannten  findtvaiilliiiligaa. 


I>ie  Anerkennung  der  Werki-SaebvemSndicen  kinn  ttiruckgetogen 
irenlen,  wenn  durch  Tolziachen  enrieaen  wird,  daß  der  Sachvcr^ndige 
oder  der  BcIriebi-UMcnKlMncr  die  ihnen  obBcgeaidea  VcrptUcliitinigen 


Verzeichnis 
*r  Mtir  f  2B  BaehttUa  0  falltiidaa  BaMata. 

Betriebe,  in  welchen  die  OetUii'  von  SHubenMIndtiiiKaB 

Ilr.TiinLrihU'n  uii.l  St-juikulüeii  l!r;k<-lll.iliriken .  Brauol 
Stcinkulilen-MithlinUhlcn,  ToiK.trculJbriken,  Knrkmtiblcn, 


di«  Ocftthr  der  Bnt<lladan(  1 
Onan  vanllagt: 

CmbereilttneMmlagen  ftlr  brennbare  Ca»;  «rufest  betriebene  An- 

lALV'r,  :m  .!r't-ii  \S"n.;iT.r.ifr  hiTcr^lellt  oilt-r  krmpnirütTt  n-ird. 

Betriebe,  ii>  welchen  die  Gefahr  der  Entiiindung  leicht  brennbarer 
KlUssigkelten  vorliegt : 

I'.ibrikni  rnr  IlLr^tfllung  von  -\ther,  Krdüäuc*tiUalJonen,  I'etroleuiii- 
raffinciietl  U::n;inrntrinerien,  Ilrruiniva>i-hprcien,  Kabnken.  in  welchen 
Äther,  llcnzia,  llentol.  Kuhtiaphtha,  äcbwcfclkobleBstoff' tu  Losung*-  oder 
Extnktian»«eckcii  banmai  ircrden,  Tcrpenliniibriketi,  SehwcCeUcohten- 
ttolBiliTikan,  fliiiiMwiiiMliwihn.  ImiärflgatertnMalten,  die  aall  fettergeOnw. 

liehen  1''lli«4|kailM  «rbctini  Laekfahriki-P   I'irnitMnIl  rr:rn,  Wachstuch 

labiikcn.  TeandMlIBntlBiian,  BantuK.tbni  < "    nvulo  i'  »iIumi..  ii<-r  ulr. 


.\bfulUtatiancn  for  alle  rorgeninnten,  leicl'-t  ctit.-unilliclicn  l- ltlH-.iKketteD 
und  l,-igerhiu(.er,  «oweit  in  ihnen  ein  X'm-  udcr  Abfüllen  statttindct  und 
dieac  Arbeiten  nicht  mit  rl.immrn*tii:krndrrt  tUsen  unter  .'\u<^^chlaQ  von 
Luft  vorgenommen  wenicn. 

Betriebt,  in  welcfaan  die  Oelalir  der  Kttfaiinduag  leicht  brcimbamr 


Fabriken  rut  Verarbeitung  von  i>tlanflichen  Stiin-istuTeii  Spin- 
nereien. Seilereien.  Hachnchwingereien,  llechelvienV  Ktin-twullclut'nkcn, 
W-itlrrVil-rikt-n.  Ila:irverarbritun.,-sfalirikcn  I.innlrunif,itiriken-  Pirilltn- 
f!ii>rik(.n  K'-T.  t.vit.iliitkr-i ,  ( >u--inf.ibrikrn.  \Vnch*fahrikcii ,  H.u/dritil- 
lalaonen,  Kolu[ihuniuauchnicUeTcien.  Schellack-  und  SicgelUcklabriken. 
Pecb-  and  PfeehtebeMabfikcn,  SckwefelrmOraeriea,  ZcUataid-  and  ZcUn- 
leldtraimliibiiken.  Strohlrat-  imd  SiirobwuenhliTiken,  KolzwofleMirflicm 
Holibcaflieitinigsfübrikeii,  »>weit  nicht  bei  der  Ite«r1ieiinng  durch  Mtba- 
nl>che  Afaaiagun):  lllr  Kt'Ncitigung  ttcr  brennbaren  .VUlalle  und  dci 
Sr.mlies  an  der  KntitL>hiinj;vstrlle  gebort,-!  wird,  /undhnU-  und  Zlnil» 
v\arfti!.il,ril,<.ri  /,ilt,dsi:linvirfat»nkpn,  .Vballplattcnfabriken  Ar  ■ 
pbnnc,  l.a|;er  fUr  llcu,  htroh  n.  dgl,  (auch  Scbcuuen). 


Alle  Sprengatoffabdlten,  ehenliehe  Fabriken,  die  der  ExpletlMi 
unterworfene  chemiicbe  PKidalcle,  wie  Pikiinainrc  und  Nttrokfitpcr 
berMetlcn,  MoniiionaCiiliribea.  An  Ilgen  nir  llcrttciluag  von  Kcaerwerfc*. 
kürpem,  Lacerhiaacr  Dir  Spmiialoa'n,  Munition  ond  FcaerwnrkikOiptt 
'  '  "  dar  FahribnllonaMinen. 


Btriaha,  §■  wlahao 


Mchnnisch  betritbana 
WatchamMlIen,   Uditbadettnttalien.   Fafilerteiiriken,  Papiwnftbriken. 

^?elbihi',rf;d"riken .  rergamentt>.ii"ierf.i1triken .  Rauhereien.  Walkereien, 
iJleicliiTcii-ii,  KÄrticieicri.  Cerbcreirti,  sii|.trr(iho>phat-l>Ungprt'nbriken, 
.Mbunlabnken.  S<ida1;ilTik'-n.  At/nlkaiienlabriken.  Essii:fabriken  Sali- 
OiHrefftbnken ,  .Schivcfrlsiiurel.ibriken .  S-ilpetersaurelabrikeii.  KleesaU- 
tabriken,  l'ltramarinfabriken,  KarbolsIureblinkcD,  Tcerfar)>enfabrikeii, 
XnekarfabrOitii,  ZadtomAinetlen.  VtahtlaIhngMi  in  budarifttehnlUiehta 
licttiebea. 


ElektriMdier  Antrieb  fUr  Eisenbahn- 
Mastsignale. 

Von  L.  KoUltat 

Auf  der  Ocsicrr.  .Siidhalin  wird  seit  Febmar 
[904  ein  elektriscli  >ell>'ittätincs  lilocksignal,  Bauart 
Österreicher,  ver^iiclit.  welches  —  snwcit  dasselbe, 
wie  im  voriicf^cnilcn  \'M .  fur  ilie  Verwendung  auf  Voll- 
b,ihnen  bestinimt  ist  —  im  (Irund-^tzlichcn  nach.stchcnite 
Anordnung  besitzt:  Das  an  jctter  Blockstelle  vorhanikne, 
die  .Signalgcbung  steuernde  und  stcfaemde  Blockwcric  bc- 
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aieht  aus  einem  Relais  nebst  einem  Walzenum- 
schalter, der  durch  die  AnkerMnie  eines  als  Sclbst- 
tmlerbrecher  arbeitendea  Elektromagnelen  in  Drehung 
venetst  werden  kann  und  im  allgemeinen  bei  jeder  Viertel- 
drehung in  der  Stromlaufanordnung  der  Signalanlage 
andere  We^e  herstellt,  welche  W.mdlunKcn  <\c\\  jeweilig 
an  il'.r  Aul-rii'-i.  itr  rli -.  IfurK '.M  il:  ^.i-lcns  durch  l'".irh- 
scliL-ibcn  t-r-ichtlich  niachi-n  Als  ^•..imlü  ^tc  rschtun^fn, 
mi;  denen  der  Ziigmannsch.ift  dir  Ziirl-m  Halt  uml 
Frei  gegeben  werden,  dienen  gcwühnlichc  einarmige. 


F%,  SfOb  KaMtnMiM  4m  ddnriMh  bitriibMn  Eimibilm- 
Sigaililallwcrke*. 


aUenlälls  auch  zwei-  oder  mehrarmige  Mastsignale,  welche 
während  ihrer  Ruhelage  forthtufend  Halt  zeigen  und 
immer  nur  Dir  den  Einlaß  jedes  einzehien  Zuges  erat  in 
die  Stdhing  lUr  erlaubte  Fahrt  gebniciit  werden  müssen. 

Ues  geschieht  auf  den  Klockstellen  der  offenen  Stredce 
selbsttätig  durch  den  Zug,  auf  Stationen  oder  vor  Ab- 

zweiijuni;i-n  liin^cj;!.!;,  wo  die  l'^rtoilung  <li  t  I'':il;iril.iulj- 
nis  dem  an  (Jrt  und  Stelle  mit  der  I'.di: dieiistluiluns.; 
bdr.iutcn  Hcumtcn  \  orln  li.ilti  n  ist,  durrh  die  Haiuiiviluinij 
eines  besonderen  .Sign.alstcllhchels  Die  Kiickstcllun^ 
des  Signals  vun  Frei  .luf  Halt  wird  indessen  bei  regel- 
rechtem Betrieh  immer  nur  durch  den  Zug  selbst  Ix-- 
wirkt,  sobald  er  in  den  Hlock.ibsrlmitt  einfährt,  zu  <ies-i.n 
Deckung  das  Signal  zu  dienen  bat.  Behufs  Durchführung 
dieses  Signalbctriebes  sind  b  emsebea  Stationen  Speicher- 
batterien aufgestellt,  deren  Pluspole  lu  einer  der  ganitcn 
BToddinie  cnllans  laufenden  gemdnsamen  Speiseleitung 


d  Bahnen.    Jahrgang  VI.  'Jit^i 


anschliel^en.  aus  welcher  an  den  verschiedenen  .-Xrbeils* 
stellen  jeweilig  die  crfurdcrlichcn   Ströme  entnommen 
werden.  Für  alle  Stromkreise  dient  Erde  als  Rückldtung. 
Als  vermittelndes  Bindeglied  zwisdien  der  stand- 

festen  elektrischen  Signalanlage  und  den  bhrenden  Zügen 
ist  an  jeder  Blockstelle  in  angemessener  F.ntfemung  vom 

Masisignal  ein  als  Stn miselilicl.Hr  an^eordtKli  r  Streeken- 
st  r<>:Tiscliallcr  ins  l-alirj;leis  ein;;el)aul.  W  ird  dieser 
Strirl:c[  stronischalter  durch  ilie  l'alirzeuge  des  ti.iruber 
wc^rullendcn  Zuges  bcLiitigt,  su  tritt  {a)  der  Ulockungs* 


[r^":i  Ii  11  ll  iiiüi; 


Strom  in  Wirksatnkeit,  wodurch  der  Walzenumschaher 
im  zufdiBr^gen  Blodcweifc  in  Umlaaf  versetzt  and  die 
Enisendang  zweier  weiterer  StrOme  veranlaßt  wird.  Es 
sind  dies  nämlich  (^)  der  Entblockungsstrom,  welcher 
das  nach  vollzogener  Durchfahrt  des  Blockabschnittes 
an  der  rUckliegenden  Blockstelle  gcgenstandshjs  gewordene 
I'ahrverbot  auflöst  und  iVl  der  \ Ormelilc-  bzw.  Frci- 
Kabestroin,  des-en  Aiili,':ilK!  darin  besteht  die  unbc- 
liäiuleile  I'alt:t  des  Zjij^es  <!urch  l-'reistclluii^  des  Sij;nals 
an  der  näciisten  in  der  Fahrtrichtung  liegenden  Block- 
stelle vorzubereiten,  vorausgesetzt,  daß  der  zu  diesem 
Signal  gehörcn<le  HIockabschnitt  unbesetzt  ist.  Dns 
Schließen  und  l'ntcrbrechen  der  Stromkreise  und  (i:) 
I  besoigt  also  der  Walzenumschalter  des  Blockwerkes, 
I  weieher  wihrend  seiner  gew8iMiHehen  Rufadi^  die  als 
Stellung  T  bezeichnet  werden  nag,  keine  Verbfaidung  zur 
S]x:i»clcitung  her.stcllt,  sondern  led^lkh  den  Anschluß 

8» 
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<ic<  Strtimwcjifs  für  il<-n  etwa  aus  elcr  Nachbarbit )ckstclle 
cinlaulciulcn  X'orimlilustrom  zum  SiL;n:iI>tdlw  crk  j;ü\v;ihr-  ! 
leistet,  sddaÜ  ein  >■  iIcliLT  Slruin  Uj  das  Mastsij^tial  auf  ] 
Frei  ziclieii  kium. 

Kommt  nach  einer  solchen  Freigabe  am  Sijjnal  der 
vorgcniclilctc  Zug  an  der  Ulockstcllc  vorüber,  so  bewirkt 
der  befahrene  Strockenütromschaltcr  den  Schluß  des 
Blockun^sstromkreises  und  hierdurch  im  Uluckwetk  die 
obenerwiihiite  Ingangsetzung  de»  Wabseouniacbaltafs,  wo- 
bei in  demaellien  gleidi  «i  Beginn  der  Umdrehung  die 
bestandene  Leitungsbrücke  zum  Signalstell  werk  gelöst 
und  mithin  der  Freiget>estrom  unterbrochen  wird,  weshalb 
der  Signalflügcl  vermöge  seines  natürlichen  Ubcrgc^vichtcs 
von  -selbst  in  <lic  Lage  (ur  Halt  zurilckfälll.  Auf  diese 
Weise  vollzieht  sich  also  /uiiaclist  tlas  \\  ichtiv;ste.  naui 
lieh  die  Oeckutu;  di-<  in  i!<-ii  Hloikal»chnilt  eini^elahieni'n 
Ziit;Ls  K'^'K'-'ii  l  <>l^e/ii^;i--  Woiin  sodann  d<  r  sirh  wiilcr- 
drt'hcnilc  Wnlzcn-.misch.ilter  die  erste  \'ii  rtcldreluin;,^  voll- 
zogen hat  und  die  zwt  ilc  hcijinnl,  so  entscn<lcl  derselbe 
den  Strom  l/|  nach  rückwärts;  bei  der  dritten  V  iertel- 
drehung wird  der  Stromkreis  für  (fi)  wieder  unterbrochen 
und  dafiir  der  StromsrhluB  (f)  hergestellt,  «drhcr  bis 
auf  weiteres  aufrecht  bleibt,  weil  der  Walzcnuiii-srhalter 
nach  vollendetem  driucn  Viertel  seinen  Lauf  vorläufig 
emstellt  Durch  den  abgesendeten  Strom  (i)  wird  der 
Walaenumscfaalter  des  Blockwerices  an  der  rücklie^enden 
Nachbarblockstelle  ähnlich  wie  durch  den  Blockun(^'>strom 
in  Gang  gesetzt,  wodurch  dieser  Sdialter  ausder  1  )r<  H  iertel- 
Stellung  in  dir  Viervicrtelstellung  gedreht  wird,  \M'lrh 
letztere  eben  nichts  an<leres  ist  als  die  regelrechte  Kulic- 
Stellung  des  W  alzenuiuschalters.  Dieselbe  L'nuuuleruii;; 
<ler  DreivierteUlctliiiig  vollzieht  ^ich  an  dem  zuct^l  in-- 
Auge  gefaßten  W  nl/i  iiunischalter,  sobald  der  Zug,  des-.<.n 
Sicherung  der  erstrrc  l)i".virkt  hat,  bei  der  vorausliegenilm 
Jilockstellc  eintriflt  und  dort  den  Streckenstronischalter 
beim  überfahren  in  Tätigkeit  setzt. 

Diese  Vorgäiup  wiederholen  sich  während  der  Fahrt 

Slea  Zuges  gldaiinäßig  an  jeder  Bahnstellei' wo  zwei 
ockabachnitte  aneinanderstoßen  und  erfahren  lediglich 
an  den  Anfangspunkten  und  an  den  Endpunkten  der 
Blodclinicn  eine  Änderung.  Diese  .Abweichung  wiril  zu- 
vörderst aus  dem  (irund  notig,  weil  ja  vom  .Anfangs- 
blocku  erk  kein  Kntbloi  kunL;sslroni  jV'j  uiul  \  i>m  Mnd- 
bloekuerk  kein  V  oimeUlcstn mii  o'I  mein  abziivcnden  ist. 
Dcsluilb  iiv,il>  denn  auch  an  <lcn  W'iilzcniiinscli.ikcr  »lieser 
HliX'kvvcrKc  die  zur  Rückkehr  in  die  l irunilstcllimg  er- 
forderliche volle  l'ir.drehung  statt  auf  vier  Viertel  niif 
ilrei  Drittel ')  verteilt  werden.  Desgleichen  kann  <lic  Walze 
auch  utn  zwei  Kontaktscheiben  weniger  erhalten  als  in 
den  Hlockwerken  der  Zwischenposten.  Außerdem  wird  bei 
den  Anfang-  un<l  Kndblocks  sich  immer  noch  eine  weitere 
Abweichung  im  Blockwcrkschalter  dadurch  ergeben,  daß 
die  Entsendung  jenes  Stromes,  welcher  das  nigehdrige 
Masts^gnal  fai  die  Fahrstdhmg  bringt,  an  den  Aniängs- 
und  Endstelien  der  Signalanlage  niemals  der  Schalter- 
walle  unmittelbar  Uberantwortet  sein  w\u\.  Die  l-lrteilung 
der  Fahrerlaubnis  ge^vbieht  hier  vielmehr  durch  den  fahr- 
dicnstlcitenden  l?caiiiten  mittels  iks  olxncr«  .ihnteii  be- 
sonderen Sign:üstellhe!K!ls,  welcher  natürlich  seinerseits 
wieder  von  ilen  örtlichen  VVeidienstellwerksanlagen  in 
Abhängigkeit  gebracht  ist. 

Nach  diesem  Vorbericht,  welcher  geboten  erschien, 
tun  die  in  Rede  stehende  Signaleinrichtung  im  allge- 

*'!  Tt<ri  dm  nriirrrn  Kinrichtiinßen  und  "ti*  Strcckcni'I  ^^wi-rkf* 
dahin   Tireinlach;    .'i  r  li  -i,   dnü   itir  \Val,'cnum«hilitr  I  I;  ü 

Drittel  II  mdrehuni^L'n  mticht,  dcr:irt.  <laU  die  erste  l>rctiu»|£  um 
IJO*  die  Krei«el!ong  des  zugehörigen  Sij;naU,  «lie  zweile  du  Hollfillen 
<U>  Sigmlt,  die  Vcrriecelung  dieser  .Signall.ige  sowie  4ie  VormeMung 
tnd  die  dritte  MdHck  die  Eatiiigduiig  da  BbMkmfltM  bewirkL 


Heft  M- 
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mdncii  zu  kenn/ri<  !iiu  Ii  iiiiil  das  Wichtigste  bezüglich 
der  Wcch.sciw  irkiuiL;  zwischen  der  elektrischen  Anordnung 
und  den  Zugileckungssignalen  kurz  herv4)rzuhebcn,  darf 
nun  wohl  zur  näheren  Betrachtung  des  den  eigcndichen 
Gegenstand  der  vorliegenden  Zeilen  bildenden  elektrisch 
angetriebenen  Signalsiellwerkes  übergegangen  werden. 
Uicüc  V'orricbtung  besteht  in  ihrem  elektrischen  Teil  aus 
einem  Relais  Fig.  210  und  29t,  dem  ■/«  I*S  leistenden 
deichstraaimotor  Ii  nebst  einem  Schleudcricontakt  (Zen- 
trifu^Bchaher)  C  und  Ausacfaaher  l/,  ferner 

dem  Kuppelungaelekrom.-igneten  ^  und  ehie 
Wechsel,  dem  sog.  Abh.'ingigkeiuschalter  A.  Der  mecha- 
nische Teil  wird  von  dem  durch  die  Nfotorwcllc  anzu- 
treibenilen  Vorgelege  mit  dem  Sclineckenrad  5'  und  den 
n.iuiciitlicli  in  der  schematischen  D;irstelUiiiij,  I'it;  JOI. 
ili  iitlich  ei-.irhtlicli  gemachten  Knnnmzapfen,  .Speichen, 
I  Ii  belunni  ii  uiiil  ( icU  nkst.nngcn  gebildet,  welche  die  Be- 
wegung lies  k.ules  .S  einerseits  auf  den  l'liigcl  des  M;ist- 
signals  sowie  andererseits  auf  den  .Abhani^igkeilsschalter  ./ 
ZU  übertragen  haben.  Im  groÜen  und  |.;;uizeri  ist  also  die 
Anorilnung  des  Signalstellwerks  mit  leticr  der  meisten 
verwandten  Vorrichtungen  ziemlich  .ihnlich ,  namentlich 
w.is  die  Anwendung  des  Kuppclungsclektromagneten  .m- 
bclangt,  was  jedoch  nicht  ausschließt,  daß  einige  Einad- 
heiten  eigentümlich  geiäst  erscheinen. 

Als  besonders  abwetchend  von  den  gewöhnKdien 
Anordnungen  darf  das  Relais  A'  gelten,  welches  das 
Anlassen  «les  Motors  und  die  cicktri.schc  Bremsung  des- 
selben zur  Aufgabe  hat.  Der  Topfclcktromagnct  des 
Rel.ii-  i--!  ;iin  riniMoriiligeil  l'ol  gei;eii  imieu  nach  einer 
l\e.i;ellkiche  abgedreht,  auf  vielclie  dei  tellerlormiiie.  auf 
i-inciii  Rotgumtie!  li.ui^riulc  .\nker  ptl'i.  Die--er  Stiel 
iM  vvegt  sich  in  einer  durch  die  Mittelachse  des  l-Uektro- 
luii^netkerns  geführten  Bohrung  uml  Iriigt  nebst  der 
eisernen  .\nkcrschcibc  noch  zwei  l,S  mm  starke  Kupfer- 
Scheiben  Jt^  und  il^  Fi},  2)1,  welche  StrombrUcken  zu 
bilden  haben,  wenn  sie  bei  abgefallenen  Anker  auf  den 
von  Klemmenbügeln  getragenem  Kohlenstiften  «i  und  4 
bzw.  4  und  aumihcn  oder,  wie  bei  angezogenem  Anker, 
gegen  die  Kohknstifte  V|  und  bzw.  v.  und  t'i  gedrückt 
anid.  Jede  der  beiden  Kupfersdidben  v<  ird  durch  zwei 
kurze  entgegenwirkende  Spirairedem  w.i-recht  gehalten 
und  sitzt  zu  <lcm  I'.ndc  auf  dem  .Ankcrstiel,  von  dem 
sie  ilurch  einen  Slabilitring  isoliert  ist,  nicht  ganz  fest, 
ilergest.dt,  daß  die  richtige  Berührung  <ler  .Scheibe  mit 
den  beiden  Kohlenstiften  auch  lur  den  hall  gesichert  er- 
scheint als  sich  die  letzteren,  welche  —  nebenbei  be- 
merkt —  durch  kräftige  Stahlfedern  in  ihren  Messing- 
lagern  festgeklemmt  werden,  am  lieieo  Ende  nigldch 
abnützen  würden. 

Der  Schlcuderkontakt  C,  dessen  Zweck  es  zu- 
vorderst ist,  während  der  Umstellung  des  Signals  von 
Halt  auf  Frei  in  Wirksamkeit  zu  treten,  um  den  bei 
diesem  Vorgang  im  Abfaängigkeitaachalla-  A  votsicii- 
gehenden  Wechsel  der  Anscbhisse  hinsidididi  de»  Motor- 
und  KtrpfliiwgiHiOH>fii  laiHchBillifh  an  maeben,  hsrteht 
aus  einer  auf  der  verengerten  Motorweile  festgekeilten 
KoigußhuNc.  welche  ;ils  N'.ibe  filr  die  Kontakttronimel 
dient.  Letztere  i^t  .tus  zwei  tum  von  cin.Tniler  ab- 
stehenden .Stabiirs'-i  hi  ihcn  j^-i  hilder.  zwischen  denen  -•■.vci 
voncin.ander  durch  einen  zw  ischengeletjten  .'^lahililring 
isolierte  Kolguürciten  von  ir.m  inucreui  1  )jii  linie~-sei 
eingesetzt  sind.  Diese  Scheiben  und  Reiten  werden  durch 
zwei  Schraubenbolzen  zu  einem  gemeinsamen  Ganzen 
zusjunmengeklemmt,  und  auf  einem  «licscr  Bolzen  sind 
imTronimclinncrn  die  Schlcuderbackcn    und  ^j,  Fig.  291, 

£ lagert,  welche  durch  eine  an  ihrem  Kopfende  einge- 
ngte  stählerne  Spiralfeder  gegen  einander  gezogen 
weiden.  An  den  äußeren  ManteMächen  der  beklen  Rot- 
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gußringen  der  rrommel  schleifen  zwei  mit  Anschluß- 
Ideninen  versehene  gewöhnliche  Kont.»ktfc<lcm.  zwi'ichcn 
denen  also  wührend  der  Ruhelage  keine  leitende  Ver- 
bindung besteht,  wohl  aber  eine  solche  eintritt,  sobald 

die  Trommel  in  Umdrehung  u'''''*"!?'  «md  dabei  die  Flich- 
kr.ift  an  den  Backen  iiml  </.,  ^v»Ücr  wird  als  die  Kraft 
der  St-i'nl-| lir.i'if.  s.'  da:»  ilif  tx-idcn  Hiickcii  sich  an  die 
InncnflaLluii  dtr  bfidcn  1  roninicircifuii  It-^cn  iiiul  dic- 
Scllx'n  leitend  \crbiiidcn. 

Durch  den  einlach  aus  einem  mit  einer  Knlierlalle 
versehenen  Rontaklrin^;  und  zwei  SchleilYedern  f.,  und^^ 
bestehenden  Ausschalter  l',  welcher  isoliert  auf  der 
Ureliachse  <>,  des  Schneekenrades  .9  sitzt,  soll  ebenfalls 
während  des  im  Abhängigkei(s«clviiter  A  eintretenden 
Anschlußwecfasels  ein  N'ebenstromweg  geschahen  werden ; 
seine  Hauptaufgabe  liegt  jedoch  darin,  den  Motorstrom 
hn  richtigen  Augenblick  zu  unterbrechen,  d.  i.  nach  jeder 
vollendeten  Umdrehung  von  S.  Deshalb  liegt  die  eine 
Schlei ITeilcr./'.  des  Aussclwihers  während  flcr  in  V\^.  2')0 
lütrjji'stclhen  Halllanc  des  Siumals  i-iu-prcrhendfii  Ruhe- 
lage in  der  iMjlierfallc,  siidaH  ein  Stroinwcf^  von  /■.i.\\  f;s 
erst  eintritt  kurz  nachdem  ein  Antrieb  des  Schneiken- 
radvor};eU'f;cs  erfnl^jt  Ist  umi  dieser  Strt)m\ve;;  ci>cn  auch 
wieder  aufnort,  his  .S'  nach  einer  vollen  Umdrehung;  in 
die  l'rs])rungslagc  zurückgelangt  und  wieder  in  die 
]snlierr:dle  einfallt. 

Was  den  Kuppelungselektromngneten  AT  an- 
belangt, so  ist  dendbe,  ähnlich  ivie  der  vorfin  gesdiUderte 
Relaisdektromagnet,  als  Topfeleictroraagnet  angeofdnet. 
Seine  Hfihe  beträgt  1 40  mm  tmd  der  gröGte  Durchmesser 
des  äußeren  14  nun  starken,  ruhrenförmigen  Schenkels 
150  mm,  woj^egen  der  zylindrische  Kern  eine  Stärke  von 
60  mm  besitzt,  sich  afxT  am  freien  Ende  zu  einein  kejfcl- 
fbrinißcn  I'olschuh  verbreitert,  iler  an  seiner  Ko|)frtache 
7S  nun  Durchmesser  besitzt.  Die  zwischen  .Außenschenkel 
und  Kern  befindliche  Kupferdrahtwickclung  wird  ilurch 
einen  zwischen  den  beiden  Pnlschuhcn  eintiekleiTiintcn 
Holzring  abgeschlossen  und  gesichert.  Holzring  und 
Pobdiuhc  bilden  eine  einzige  glatte  Flache,  und  daher 
bot  audi  der  Anker  P  lediglich  die  Form  einer  flach  ab- 
gndiehtai  Eitenscheibe.  Der  Stromweg  xnr  Elciktr»* 
magmtwicfcdnng  wird  durch  zwei  bogenfbrnrige  Gl^- 
kontakte  tx  und  r,.  Fig.  291,  vermittelt,  von  denen  swd 
auf  Speichen  der  Achse  angebrachte  Rollen  r,  und  /}, 
welche  die  W'inkelbewcgungen  des  Hebels  //„  mitmachen, 
den  Strom  abnehmen  und  weiterführen. 

An  dem  Abhangigkeitsschaller  uelchcr 
einfach  aus  einer  Reihe  auf  einer  j;e:iieiii>:i;nt  11  W  elle  . 
Fig.  291,  festgesteckter,  sich  zwischen  /uei  .Schlettledein 
bewegenden  Kuntaktscheiben  a,  l>,  i\  d.  e,  J\  g  besieht, 
sind,  solange  sich  da*  Sii;iial  in  richtiger  Haltlage  be-  1 
tindet,  über  <»,  (  und  d  .Stromwege  hergestellt,  an  den 
Scheiben  e,  f  und  g  hingegen  Unterbrechungen  vor-  l 
hmiden.  Umgehebit  neftioai  ach,  so  lange  das  Signal  \ 
auf  Frei  steht,  die  efstangelührten  Scheiben  ni  der  Unter- 
brechtmgslagc,  während  die  letztgenannten  Stromwege 
herstellen.  Da  das  Au.sriickcn  dieser  Scheiben  aus  ihrer 
Kontaktlage  fast  augenblicklich  eintritt,  sobald  «lie  .Schalter- 
welle  aus  ihrer  richtigen  jeweiligen  I'.ndl.ij^r  gel>racht 
wird,  so  ist  also  d.^s  .Auftreten  und  \\  irksamwcnien  von 
Strömen  in  jeder  über  den  Schalter  .1  geführten  Leitung 
nicht  nur  \  i>n  einer  bestimmten  Signallage,  sondern  auch 
noch  davon  abh;uigig  gemacht,  dU}  diese  Sigmünge 
voUsiändig  regelrecht  besteht. 

Wenn  anläßlich  der  .Ableriigung  eines  Zuges  ein 
Cihrdicnstleitender  Beamter  mittels  adnes  SignalstdUiebds  , 
das  Ausfahrs^al  gibt  oder  wenn  auf  der  Strecke  der 
Ixg  eioen  Streckenstromschließcr  bcfahrt.  tritt  bei  der  ' 
AncbluOldemjne  i,  Fig.  291,  des  bezüglichen  Stdlwerks 


ein  l-'rcigebestrom  {c\  ein,  der  einerseits  Uber  «,  8,  9i 
R,  IG  und  1 1  sowie  andererseits  Uber  ^  3S,  37,  3I, 
r„  12,  Wickelung  des  Kuppeluagaeiektromagneten,  13, 
r,,  32  und  1 1  seioen  Weg  cor  Erde  nimnit.  Der  zuent 
aagrilAne  Teihtrom  faetittigt  das  Rdsis,  wodundi  ein 
weiterer  Zweigstrom  Uber  14,  obere  Kupferscheibe 
des  Relais,  v„  17,  iS,  f,.  unlere  Kupferscheibe,  21, 
die  Wickelung  des  I'eldmagneten,  21,  2-^  und  1  1  gelangt. 
Der  infolge  dieses  Strome*  anlaufende  Motur  versetzt 
das  .Schneckenrad  -V  in  l 'nidrehnng.  und  der  auf  der 
Radachsc  i\  sit/einle  Kruiniiv.i|iU  ii  /-  li(  f>t  soiKich  mittel» 
der  Gelenkstange  .^i  den  mn  o,  «Irchbarcn  .Arm  //,, 
welcher  den  Kiippclungsclektromagnctankcr  /'  tnigt,  .so 
weit  hoch,  daß  der  letztere  dicht  an  den  ivlcktromagncten 
A'  herankommt,  wobei  z  seinen  höchsten  Punkt  erreicht. 
Da  A'  erregt  Ist,  Uitt  zwischen  K  und  P  die  magnetische 
Kuppelung  ein,  tmd  werai  mm  der  Krummsuifen  sr  während 
der  zw  eitcn  Hälfte  seines  Wege«  sich  nach  abwärts  be- 
wegt, nimmt  er  auch  den  lose  auf  der  Achse  o,  sitzenden 
llelx-'l  II.,  und  <l.is  Ciesian^e  .'/  sowie  es  in  Fig.  291 
durch  gestrichelte  Linien  .ui,:iile;itel  erscheint  -  nach 
unten  nul,  Amlurcli  der  bisher  «a;;recht  gelegene  .S);.;n,ll- 
.irni  silir.i;;  nach  aufwärts  gerichtet,  d.  h.  das  .Signal 
H.ill  in  i  rei  umgeändert  wird.  Hei  diesem  Vorgang, 
«elcher  samt  und  somkrs  eine  Minute  Zeit  erfordert, 
erfolgt  gleichseitig  durch  den  Hebel  //j  vermittelst  der 
Gelenkstange  und  der  auf  sitzenden  Speiche 
die  Umstellung  des  AbhSngigkeitsschalters  A  um 

iZufolge  dieser  Änderung  der  Scliaheriage  werden 
die  Stromwege  über  avm&b  unterbrochen,  was  jedodi 
die  Wirksamkeit  des  Kuppelungselektromagncten  nicht  zu 
beeinträchtigen  vermag,  weil  gleich  nach  Anlauf  des 
Motors  der  .Schleuderkontakt  in  ('  den  Xcbcnstromweg 
von  I  über  J.j,  25.  26,  27,  31,  r,.  12.  13,  r^,  32  und  Ii 
zur  l'lrdc  herstellt,  wahren«!  ebenlalls  last  unmittelbar 
n.ichdcm  der  Motor  seine  Arbeit  lurgonncn  h.it,  die 
Feder im  Ausschalter  die  Kont.aktlage  gewinnt  und 
von  I  über  30,  33,  /i,  y»,  9  ins  Relais  und  von  14 
,  aus  Uber  die  Arlieildcantäkte  v^,  und  f^,  zum  Motor 
einen  neuen  Stromw^  vermittelt  Diese  zuletzt  be> 
tnefateteStromftihrung  wirdallerdings  wieder  unierbrodien, 
kna]^  bevor  das  Rad  S  nebst  don  Knmunsapfen  s  die 
vdle  Umdrehung  iKwerksteOigt  und  das  Signal  die  richtige 
Freilage  bereits  errekfat  hat,  weil  dann  fj  wieder  in  die 
Isolierfalle  des  Ausschalters  einßillt.  Das  in  diesem  Augen- 
blick stromlos  werdende  Relais  unterbricht  durch  den 
.Abfall  seines  .Ankers  ni<  lit  nur  den  .Motorsirrmi,  sondern 
iji/lulM  uiiri  17,  iH.  I.,,  2j,  22.  21.  einen  Kurz- 
sclihil.''.  v\elclier  die  .Selbstbremsung  iles  .Motors  bewirkt 
Trot/dein  nunmehr  nach  dem  Stillstand  des  Motors 
auch  der  vom  Schlcuderkontakt  dargebotene  Nebenweg 
für  den  FVeigabestront  aufhört,  bleibt  doch  das  Signal 
in  der  Freilag»  festgehalten,  weil  der  indessen  gekippie 
Abhingiglceitsschaller  A  durdi  die  Kontakts^eiDe  #  Air 
den  Kuppelungsstrom  wieder  ein  neuer  Weg  von  I  Uber 
24,  28,  27.  31.  r,,  12,  13,  r,,  32  und  i(  geöffnet  hat. 
Daher  verharrt  das  auf  Frei  gebrachte  .Signal  so  lange 
in  dieser  Sign.illage.  bis  ilcr  FVeigabcstrom  durch  einen 
•lulVren  I'.ingriff  unterbrochen  wird.  Letzteres  geschieht. 
■iiiliaM  der  7.\\s^.  welchem  mit  dein  gezogenen  .Signal  die 
l  .inf.  iilet  '.'.ordeii  ist,  den  zum  .Signal  gehörenden 
Streckrnstrninschalter  uberfahrt,  wobei  der  cingangs- 
crwahntc  lüockungsstrom  (a)  vom  Strcckenstromschlicl.5cr 
über  die  Kontaktscheibc  g  des  Abhangigkcit-schalters  A, 
dann  ins  zugehörige  Hlockwerk  seinen  Lauf  nimmt,  WO 
er  die  Drehung  des  Walzenschaltcrs  bewirkt,  weich  kttterer 
demnifolge  &  mr  lOemnie  i  des  Stelhwerics  führende 
Verbindung  wegschaltet.  Der  bislang  vom  Biodcweric 
der  NachlMrblockstelle  zugeriihrte  Freigabestrom  erlddet 
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sonach  die  Ix'^aLjtc;  l'ntrrSn-chun^;  die  mahnet  isfhc 
Kii|ipchinf^  zwisfhi-n  A'  und  P  hört  auf,  und  «icr  S;;^na!- 
arm  kx-hrt  nelist  ik  in  <  ic-slan^c // .  vcrnic^jc  >ti[iL-s 

Kijjcngewichtcs  in  die  Kuhelau«-'.  d.  i  in  die'  llaltlai^L' 
zurück,  wobei  j^ltichzeitit;  auch  der  At>hant;i^kcilschaltcr  A 
in  die  dein  Signal  Halt  i-ntsprcrhcndc  GrundMcIlun^ 
zurückgekippt  wird.  Beizuftiecn  bleibt  noch,  daß  un- 
deutliche Halbstcllungen  dcsSignab,  welche  etwa  durch 
dn  plüteUcbes  Venagen  de»  Moton  entatehen  könnten, 
infolge  der  Wirkaimkeit  des  SchleuderkonUktes  völlig 
atiBgeschlossen  erscheinen,  da  letzterer  den  Strom«» 
sur  Kuppelungsclcktromagneteo  ^n  stets  angenbliddim 
«nteibricht,  sobald  die  Umdrehungen  der  Motorachse 
aufhören  oder  sich  wesentlich  verlangsamen,  weshalb 
denn  in  c-inc-m  Milchen  das  GtslailRC  mit  dem  Sitinal 
arm  vidi  iininor  st■ib^uatip:  in  ilie  ii  n  fjc  fä  h  rli  r  h  r  1  lalt- 
lage  ZLiriK  klx'^i'iien  wird. 

Durch  die  vorhin  in  llelrachl  j;czi>j;L-nc  Ik'tati^unf; 
des  Strcckcnsiromschaltcrs  durch  den  Zuj;  kann,  wie 
Fig.  29t  ersehen  laUt,  eine  Stronischließunt;  \a\  bzw.  die 
Kceinflussung  de*  Blocirw'erkes  nur  dann  crrol(ii-n,  «cnn 
das  Signal  sich  in  der  richtigen  Frcilat^c  befindet,  da 
dieser  Strom  gezwungen  ist,  sdncn  Wcj;  über  tlie  Kon- 
taktsdidbe  g  des  AbhKngigkeiisscfaalters  A  zu  nehmen. 
Es  hKngt  also  die  Möglichkeit  dnes  StromscMusses  (^) 
niWSrderst  davon  ab,  «laß  vorher  der  Modrangsstrom  («) 
sdne  Aufgabe  r^elrecht  erfUllt  hat  Hierdurdfi  ersdieint 
der  wichtigen  Bedingung  entsprochen,  daß  die  Authebung 
«nes  Fahrvcrhotes  durch  den  eingangs  c™ähnten  Eni- 
bl()rkiinj;-<1r( ■m  \l\  niemals  erlol<;en  kann,  viciin  bci<|iicK 
weise  ein  /lu,'  das  auf  Halt  stehende  Si.|nal  überfahren 
hatte  luler  dali,  nach  te;^clrechtcr  kuck--!!  Ilunj;  de<  l''.ihr- 
sijjnals  auf  Halt  die  llntblii<-kun{;  nach  nickwarts  uftcr 
als  einmal  erfolgen  kunnte,  auch  wenn  etwa  der  Ijctreifende 
Zug  veranlaßt  sein  würde,  aus  diesem  oder  jenem  aulier- 
gewöhnlichen  (irund  seine  Fahrt  einzustellen,  während 
sich  eines  aetner  Fahrzeuge  auf  dem  Streckcnstromschaltcr 
belindet  oder  fiilb  er  gezwungen  sdn  wtirdc,  Uber  den 
ktsteren  zurückzusetzen  oder  ihn  Oberhaupt  mehrmals 
zu  befidiren. 

Damit  der  EntbhKfcungsslrom  \S\  zu  Stande  kommen 
kann,  muß  aber  atKh  vorher  das  Signal  die  Hahlage 

w  ieder  erreicht  haben,  denn  sein  Wei;  ist  üIh  r  die  Knn- 
taktsclieibe  i  .  l'ig.  2^1,  des  Ahhan^i-^ki  ilsrha'.ters  .  /  go- 
fuhrt,  welche  eben  nur  waliren<i  der  1  irumistclluiij:  <ien 
Stroniiibcrtjanf;  ernb iL^licht.  /«i^rhen  dem  Aultieteii  des 
Iii' >rLuiiL_' ^rr- -nif  ^  i.vl.  ik'r  an  die  l  '-'._Mi.i;.;e  iles  .Sii;nals  \iy 
blinden  >t  und  ileill  W'iiks.inivMTiien  des  |-',n'blcickun^- 
stroiin  --  1/  nniß  sich  mithin  am  Sijjnal  d.as  h  rei  wieder 
in  ricluiges  Halt  umgewan<iclt  luibcn,  andernfalls  —  also 
auch  wenn  beim  Ruckgang  des  .Signalarms  etwa  wegen 
eines  in  der  mechanischen  .Anordnung  entstandenen 
Fehlers,  eine  Halbetdiung  eingetreten  sein  würde  —  ist 
die  EntbJodcung  der  ritakliegenden  Signalstdie  ausge- 
schlössen.  Auf  diese  Wdse  dnd  die  Widitigsten  Sehe- 
rungcn.  n  e'i  he  tici  jeder  efaiwandfreten  Blocksignalcln- 
richtunK  Mii^c-elien  sdn  miissen,  dem  Abhängigkeit- 
schalter des  .Si:;f.alslelluerkes  uberantwurtet  Die  weiteren 
Kontakt  Scheiben  d  iinil/ dieses  Schalters  haben  nur  mehr 
die  .Aufgabe,  als  gewöhnliche  Stromschlicßer  für  .Signal- 
rückmelder 7\\  dienen,  fiir  den  I"all  aber  daß  das  zuge- 
hörige .'si^'n.i!  mit  eiiuiu  \  1  rM;Miai  verbunden  und  das 
elektrische  .Stellen  des  Iclzleien  zu  verinilteln  hat,  werden 
die  Kontaktscheiben  des  .Abhangii^keitschalters  für  die-en 
Zweck  noch  durch  eine  aclitc,  auch  nur  als  eni  fachet 
Slromschließer  w  irkcndc  Koniaktscheibc  zu  vermehren  sein. 

Wenn  das  M.-Lst.signal,  wie  es  bd  £in-  oder  Aus- 
fahrisignalen  vorkommt,  zwei  oder  nid  wäre  Arme  be- 
siuen  soll,  so  bringt  dies  hinsicfatlich  der  gruMbätzlichen 


.Anciriliuini;  des  elektrischen  .Stell«  erkes  nur  insofern  eine 
-Abweichung  mit  sich,  als  zu  jedem  .Arm  ein  besonderes 
(lesl.^nije  liebst  Kii|i|ielun;^selektri)niagiieten  und  dcs- 
j^lrii  iirn  i  in  besi meieret  .Sclileinlerkontakt  sowie  ein  eii,'ener 
.Abhangigkcilschaltcr  vorhamii  ii  sein  muß.  Kelais.  .Motor 
und  Motorausschaltcr  sowie  Schnecki-nra<ivorgelegc  sin»l 
nur  einmal  erforderlich  u.  /.w .  fast  genau  in  derselben 
.Anordnung,  wie  beim  eiii.iniii^en  Signal.  Auch  bldbt 
alles  Übrige  bis  auf  geringe  Anpassungen  der  Strom- 
flihningen  und  namentlich  die  Wirkungsweise  der  dnaelnen 
Tdle  ungeftndert.  SoU  nur  mit  dnem  Arm  Frei  ge- 
gelien  werden,  so  verlauft  der  ganae  diesfiilligc  Vorgang 
genau  wie  früher;  ist  (Ur  dn  abzwdgemks  dds  mit 
zwei  .Armen  Frei  zu  erteilen,  dann  muß  dem  Stdlwerk 
■uilVr  dem  l'reii,'ahestrom  (c)  für  den  ersten  Arm  noch 
auf  besonderer  Leitung  ein  zweiter  solcher  Strom  ZUge- 
fiihrt  werden,  der  jedueh  wiile'  Kilais  noch  Motiir,  siimiern 
lediglich  den  Kuppeluni;sclektr<iniagncleii  des  zweiten 
.Armes  zu  erregen  hat.  In  iiberenistimmender  Weise  ge- 
sciiieht  schließlich  bei  einem  üreiarmigen  Signal  die  Hr- 
teilung  der  l'ahrerlaubnis  durch  die  Wirksamkdt  dreier 
gleichzeitiger  I'reigabeströmc,  von  denen  wieder  nur  der 
erste  nebst  dem  KuppdungSdcktrom.-tgneten  des  Haupt- 
armes <las  Kelais  etregt  und  den  Motor  spdst.  Der 
K nimmzapfen  des  Schneckenrades,  an  wddiem  sämtliche 
Ankerhebel  angelcnkt  sind,  zieht  die  letzteren  bei  jedes- 
maligem Antrieb,  genau  wie  beim  dnarmigcn  Signal, 
während  der  ersten  halben  Umdrehung  nach  aufwärts  und 
bei  der  zweiten  nach  abwärts,  nimmt  aber  am  Rückweg 
iiiiiiier  nui  Sil  \iele  .Ariiigestänge  nüt,  als  KuppdungB- 
elektr<>iiiai.;nete  erregt  sind. 

/ni!i  Uetiieb  der  Signalcinrichtung  werden  \<)n  lik^ck- 
stelle  zu  Bluckstclle  rücksichtlich  ieder  hahrrichtun^'  je 
eine  tlurchlaufemle  Leitung  für  ileii  Lrilbl(>ckun|.;sstii>tn  \h\ 
und  für  den  V'ormeldcstroin  ((',)  somit  einschließlich  der 

I  S[)eiseleitung  fünf  Drähte  erforderlkrh,  welche  sich  zwischen 
jedem  Signal  und  dem  zugehörigen  Streckenstronischalter. 
die  an  den  Strcckcnblockstellen  mindcstcn.s  dnc  größte 

I  SbigUlnge  auseinander  liegen,  um  eine  Leitimg  für  den 
Blodcungsatrom  («')  und  an  den  Anfangs-  imd  Elldblod^ 
stdlen  in  der  Regd  noch  um  vier  Ldtungen  fUr  & 

j  SignalrUckrodder  und  endlidi  noch  um  dne  Stelldtung 
für  ein  Vorsignal  vermehren.  Diese  Stromfuhrungen  sind 
gemeinsam  mit  einer  I-'ernsprcchleitung,  welche  sozusagen 
eine  slanilige  Lr^'anzung  der  Signalanlage  bilden  soll, 
zu  einem  Kabel  \ereinigt,  im  Bahnkörper  verlegt.  .Auf 
ein:;  ■  isi.vjii  Hahnlinien  erfahrt  die  Zahl  der  soeben  be- 
s]>ri>i  lieiieii  Leitungen  übrigens  noch  einen  weiteren  Zu- 
wachs ilisrch  eine  durchlaufende  .Stromführung  für  den 
Betrieb  jener  iiilfsblockwerkc,  welche  im  gedeichten  Fall 
an  den  Abschlußbtockstellen  angebradit  werden,  um  hier 
die  gleich-  oder  vorzeitige  Abfertigung  von  GegenzUgen 
unmöglich  zu  machen. 

Die  bddeo  Hauptadiwierigkdien,  wdche  sidi  Atr 
die  brdlere  Verwendbwkdl  cfaier  sdbstia^en  Block- 
Signalanlage  anf  dampfbetriebenen  Vollbniineo  fai  der 
Kegel  geltend  machen,  liegen  bekanntlich  in  dem  ver- 
mittelnden, der  -chw  ersten  InansTiruchnahnie  ausgc.setztcn 
Glied  zwisclien  den  film  iiden  /ugen  und  der  standfesten 
.Signalcinrichtung;  sowie  in  einer  dein  lialinverkehr  nicht 
allzu  bt-^chw  erlichfaüenden  w  irts<  h.illlichen  Slrombe- 
schaffun;.;.  In  crslerer  He/i<:iuiu;  war  man  denn  auch 
.seitens  tler  ."^lallialinverw.dtung  zwei  Jahre  hindurch  da- 
rauf bed.aclit,  durch  unausgesetzte  siirgsame  Bcob,tchtungcn 
genau  festzustellen,  ob  und  inwieweit  der  zur  .An- 
wendung bestimmte  Streckcnstromschaltcr  betriebssicher 
und  widerstandsfähig  ist.  So  konnte  im  Veriaufe  der 
Probezdt  alles  das  den  gewonnenen  Erfahrungen  ange- 
paßt werden,  was  sich  u-gendwie  als  verbeaserungsbe- 
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dürflin  tn\cf  VLTl>e.'iSt:njn^<(;ihij;  cTwii-scn  vxlaü  diese 
wichtige  Vorrichtung  nach  ihrer  jetzigen  .Ausführung;  in 
den  zunächst  bcteilij;tcn  Kachkreisen  als  (hirchaus  zweck- 
entsprechend  jjih.  l-ls  besteht  dieser  .Streckenstroin- 
.Schließer ,  welcher  an  iler  Innenseite  eines  der  beiden 
Schicnenstran'je  des  I''ahr^leiscs  eingebaut  wini,  aus  einer 
fi,8  m  lan'^en,  au.s  70/70  nim  Winkeleisen  hergestellten 
Wangenschiene,  die  an  ihren  beitlen  l'.mlen  für  die  An- 
fahrt knicfDrinig  abgebogen  ist,  auf  sechs  .Schienenslühlen 
ruht  und  von  vier  Schneckenfedern  kraftig  an  liie  Fahr- 
schiene geprellt  «irtl.  .An  dieser  Wangenschiene  sind 
im  Abst;uid  von  4.5  in  zwei  in  gußeisernen  (iehausen 
geborgene,  hintereinander  ge^challele  .Schleilkonlakle  an- 
gebracht, svelche  beide  gleichzeitig  .Stroinschluß  her- 
stellen, «etm  ein  Kisenb;ihnfahrzeug  mit  ilen  Spurkränzen 
mindestens  zweier  Kader  die  Wangenschiene  von  der 
Kahrschiene  weggedrückt  hat. 

Was  die  HeschatTung  «les  für  den  Sigiialbetrieb  er- 
forderlichen Gleichstromes  von  annähernd  100  Voll  an- 
belangt, so  werden  hierzu  in  den  Stationen  .S])eiche 
aufgestellt,  welche  allmonatlich  einmal  nachzuladen  sind. 
Hei  ausgedehnteren  Anlagen  .soll  für  die>e  .\achladung 
eine  Benzinmotor-Draisine  als  fahrb:ire  l.a<le&tation  in 
Benutzung  kommen,  deren  Motor  in  letzterer  X'erwendung 
eine  Dynamomaschine  antreibt,  welche  bei  1320  Um- 
drehungen I.  d.  Min.  27  An)p.  b  1  30  Volt  liefert, 


^'K-  i'iS-    Anuchl  d«  l'ultad». 


Kleine  Nachrichten. 

Gewinnung  und  Übertragung  elektrischer  Triebkraft. 

Die  Kraftübertragung  El  Corchado  Sevilla. 

(Nach  Cnmmunicatitin  concernant  Ics  cssais  du  matcrial 
clccirif]uc  dcstine  a  la  .Societa  Hidrocicctrica  dcl  Gua- 
diaro,  Sevilla-.  Transport  de  forcc  a  soooo  Vohs.) 
Im  Jahre  \i^y>  erhielt  die  Maschinenfabrik  Oerlikon  den 
.Auftrag,  eine  Kraftübertragung  über  12S  km  zu  entwerfen. 
Ivs  .sollte  die  Stadt  Sevilla  mit  elektrischer  Arbeit  von 


FiE,  J<)2.    Aniiclii  d«  ijoe  riÄ.|>rFh<ilroincririii;crs  *on  der  K«|>)>elungsteicc. 


auswärts  her  versorgt  werden.  Das  Wasserkraftwerk  ist 
infolge  der  Iviitfernuiig  von  1  km  für  die  Mr/.eugung 
einer  Fernleitungsspannuiig  von  sOü<.io  Voll  ausgerüstet. 
Die  gevvahlte  Stromart  ist  Drehstrom  bei  einer  Kraft- 
übertragung von  .5>.)oo  KVA,  entsprechend  45txj  PS  Tur- 
bincnleistung. 

Die  elektrische  Ausrüstung  wurde  In  den  Werkstatten 
<ler  Maschinenfabrik  Oerlikon  unter  Zuziehimg  der  l-'irma 
Kscher  S:  Wyß  geprüft  und  genügte  vollkommen  allen 
Anforderungen,  Im  folgenden  sollen  die  Ergebnisse  dieser 
Prüfung  angegeben  werden. 

Untersucht  wurden: 

1.  Drei  Orehstromerzeuger  mit  umlaufen- 
dem -Magnelrad  und  einer  Leistung  von  I.1OO 
KV.\  —  1500  rS  an  der  Turbinenwelle  bei 
einem  Leistungsfaktor  von  cos  if  =  0,7s.  Die 
\erkeltele  .S]»annung  betragt  5000  Volt  und 
40  Perioden  pro  Sek.  bei  einer  Drehzahl  von 
400  pro  Min.  und  die  Erregersjjannung  i  to 
Volt.  Fig.  292  gibt  eine  dieser  Dynamo- 
maschinen Von  der  Kuppelungsseite  aus  gesehen 
wieder,  während  I'ig.  2<>3  das  Magnetrad  zeigt. 
Die  Polschulie  werden  schräg  abgefr.xst,  uu) 
eine  möglichst  sinusförmige  Spannungskurvc  zu 
erhalten. 

2.  Zwei  Nebenschlulk-Tregermaschinen  von 
r>3  KW  bei  1 10  V<»lt  und  looo  l.fmdr.  ])rü  Min  , 
die  gleichfalls  durch  elastische  Ku]>]>elungcn 
mit  der  Antriebsmaschine  gekup|H:lt  sind. 

3.  Sieben  Wechselstromtransformatorcn  von 
<'iiwKV;\  bei  -|(>  l'eriotlen.  Diese  Transforma- 
toren sollen  zu  je  «Irci  in  zwei  tlruppen  an  die 
Stromerzeuger  angeschlossen  werden,  wahrend 
der  siebente  .ils  krservc  dient-  Die  norm.ilc 
Primärspannung  brtr.'igt  50fK)  Volt,  die  Sekun- 
därs]>annung  3<")0O4->  Volt  Die  primäre  Wick- 
lung ist  in  Dreieck  geschaltet ,  die  sekundäre 
in  Stern,  so  dali  die  verkettete  l-emleitungs- 
spannting  30000  •  j  ^  —  52000  Volt  betragt.  Die 
Transformatoren  stehen  in  Ol  miiWasserkuhlung 
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4.  Sieben  Wcxhadstromtransfonnatofien  von  600  KV A 
und  40  Perioden  mit  einer  PrimärsfMuunx^  von  37000 
Volt  und  Mknndär  3500  Vdt.  Die  Schahiing  und  Bau- 
art dieaer  Trainfonmttoreo  ist  genau  dieselbe  wie  die  der 
Prindifwiie  der  Femleitunir. 

S-  VierWechseUtromtransformatorcn  von  200  KVA 
bei  40  Perioik'ii.  Sic  stellen  j;Icichnills  im  w;i.'i.scrj;ekuhltt:n 
Olbailf  iiiiil  siiul  ])riniiir  für  2yoo<j  \'oh,  st-kundur  für 
3400,  j5(X)  3'':iij  \'o'ä   K'.t;mm<:ns]iMWun<^  f;ubaut. 

Diese  'rransfomiatDri  n  sind  fiir  d,\>  l'ntcrvvctk  L'ircin 
bestimmt. 

6.  Hin  Drehstromtransfoim:ilor  mit  Olb.id  und  W  asser- 
kühlung von  360  KVA  LcLstunj;,  I'riinarspannunj^  27  300 
Volt,  Sekundkrspannung  3400,  3500  und  3600  Volt 


Die  ao  erhaltenen  Charakteristiken  sind  in  Fig.  294 
wiedergegdien.  Die  Bdastungskurve  ist  dasei bst  bei 
einem  coa  y  s  o  «hgebagen.  Eine  der  Maadünen  war 
fibererregt,  &  andere  iinterencgt  und  Spnnuag  und 
Strom  um  ca.  90*  verachobeft.  Didier  arbeitete  eine 
Maschine  als  Dynamo,  die  andere  als  Motor,  und  der 
Strom  wurde  mit  Hilfe  der  Ixiden  Errej;unj;en  auf  150 
Am]),  bei  verschiedenen  Spannun^^i  n  eingestellt.  Für  jede 
Spanniiiif;  ist  aus  drei  l!<'iil),irliti)nmn  das  Miucl  gr- 
noinmcn  worden.  In  einem  zuciten  X'rrsurh  \Mir<;eti  die 
Ma.srhincn  gegeneinander  verlau>cht  und  dic-el  jui  \\  crte 
dabei  criialtcn.  Bei  Leerlauf  und  induktivem  Slnimkreis 
liat  man  die  auf  Kurve  I  eingetragenen  Werte  für  co«  q 
=  I,  0,9^  0,85  und  0,8  bestimmt.  Der  Spannungsabfall 
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I.  Lccriftufkurvv,  11.  UcUtluJitclkurve  bei  ijo  Amp.  l(cliL«iüiig,  III.  Kiui»ctikui>kufve. 

Kg.  a««.  CbankwiMk  dt*  tjoo  KVArMutPOMfimtm,  SMoVak.  400  OMr^  4»  PhMm. 


Dieser  Transformator  ist  ebenfalls  ßlr  das  Unterwerk 
Utrcra  bestimmt. 

1.  Unterauchung  der  Generatoren.  Die  Cha- 
«aktcffiatilcen  der  Mascmnen  wurden  bei  Leerlauf  und 
Knnachhiß  aufg^aonmien.  Jeder  Wert  faecteht  aua  swei 
Ablesungen,  aus  denen  ein  Mittel  gesogen  ist.  Die  Dreh- 
z.-thl  der  (icnecatoren  schwankte  zwischen  395  und  40S 
L^indr.  Daher  sind  die  Werte  flir  die  Spannung  auf  die 
nurmale  Dreluahl  v<in  hi/Cj^in  %v(.r<!en     In  dem 

Krrcgcrfcld  wurde  der  Strom  uml  die  Spannung  gemessen. 
Der  Widerstand  des  Magnelrades  stieg  von  o.'iS;  aul 
0,719  Si  infolge  der  ^cll^^acllen  Krwarmung  der  Spulen. 
Die  Messungen  am  Strom  und  Spaanung^ger  gaben 
die  gegenseitigen  Kontrollen. 

Für  die  Aufstellung  der  (Charakteristik  bei  Kur/.st-hlul.^ 
ist  keine  Reduktion  iler  Drehzahl  vorzunehmen:  Die  Im- 
pedanz ist  fast  gleich  der  Reaktanz  des  Stromerzeugers, 
und  diese  verändert  sich  im  gleichen  Verfaältnia  mit  der 
Penodenzahl,  «o  daß  die  aurgedrOdcle  EMK  und  der 
KunacMufiatnim  ab  wnahhintfg  von  der  Geschwnadigkdt 
betrachtet  werden  kann.  Von  den  drei  Phasen  waren 

Tiwci  durch  je  einen  Stromzeiger  kurzgeschlossen.  In  der 
Mrregung  wurden  dabei  gleichzeitig  Strom  und  Spannung 


bei  Vollaat  in  Prozenten 
SOOO  Volt  iat  bei 


cos  if 

—  I 

cos  tf 

0,9  . 

cos  ff 

^  0.8s  . 

cos  f 

=  0,8  . 

ooa^ 

SS  0 

der  normalen 


5.6% 
•3.5% 
14,8% 
»5.»% 


Der  Antrieb  der  einen  Maschine  durch  cKe  an- 
dere geschah  bei  einem  Leistungsfaktor  der  praktischer- 
weise —  I  zu  setzen  i.st,  bei  einem  Minimum  an  Strom- 
aufnahme, da  die  l'irregung  beiiler  M.Lschinen  ziemlich 
gleich  eingestellt  war.  In  diesem  l'all  ist  die  l'hascn- 
\ersrliieLiung  beinni)«.-  o  miil  an  ilen  Lei--tuni;s/.eiL;orn 
können  direkt  die  I  .rcrlaufsvcrliisie,  b<.'stchend  in  l^iger-. 
Bürsten-  und  Luftreibung,  Mysteresis  und  Wirbciströmcn, 
abgelesen  werden.  l)ie  Drehzahl  w  unic  möglichst  nahe  der 
normalen  von  41x1  gehalten  und  schwankte  nur  zwischen 
n  SS  393  und  401  Umdr.  furo  Min.  Die  Korrektions- 
koeflizienten  flir  die  Spannung  und  die  Verluste  ergeben 
sich  abd  au 


Digitized  by  Google 


Heft  13. 
4IM  IW. 


Elektrische  Kfafibetriebe  und  Bahnen.  Jahrgang  VI. 


Oer  Nünimalstrom  srhuanktc  /.wischen 
3.5  und  4,9  Amp.  Die  Verluste  wurden 
zwischen  35cx>  und  6000  V'nit  gemesaen. 
Die  Leerlaufsvertuüte  bei  $000  Volt  400 
Amp.  ergaben  35  KW  (Kig.  295).  Der 
mittlere  Widerstand  (kalt)  pro  Phase  ist 
0^14  Ü  und  bei  doer  Erwünmoig  um 
40*=  I,i6 •  0,14  Q,  entepteclteod  11  KW 
KupferverhiBte. 

Das  Magnetrad  Intte  k.ilt  o/jS;  ii  und 
warm  0,695  --•  iJ'i-'  l'^rre^ervcriuslc  sinfl  in 
Rg-  295  graphisch  aufgetragen. 

Von  besontlerer  Bedeutuii};  für  den 
Wirkunpsjrrad  clcktrisclier  Maschinen  sind 
die  sog.  zusatzlichen  Verluste  bei  Belastung. 
Die  tiauptsächlichaten  Uiaadien  lUr  dieM 
Vertnste  sind: 

VcrmdmiDS  des  magnetisciien  Flusses 
and  der  entqiredieoden  Induktionen  bei 
Befautung,  um  den  imwien  Spmnungaab&n 
der  Maschine  aufzuheben. 

Verluste  in  den  l'olschuhcn  und  Zähnen 
durcli  Fl  iii<-.iu!tsrhc  Ströme,  die  durch  das 
wechsclntic  Strcufcld  des  .Ankers  erzeugt 
werden. 

Vergrößerung  des  effektiven  Wider- 
Standes  des  -Ankers  bei  W'echscistrom. 

Die  Grulk"  dieser  Verluste  ist  ein  vor- 
zügliches Kennzeichen  fllr  die  Güte  einer 
Maschine.  Um  sie  xu  bestimmen,  Ittt  man  die 
dem  Motor  geliefefte  Arfaeh  miuels  zweier  Leistuagsaeiger 
zwisdM»  den  Maschinen  gemeaaen..  In  Fig.  295  sind  die 
Werte  enthalten.  Die  Gesamtverluste  ergeben  sidi  dbum  m 
Leerlauf  (5000  Vöhl  35  KW 
Ankerverluste  i  i  > 

Die  dirdct  abgdetenqi  Verhiste  ergaben  Si  KW. 
Die  tdnen  fauwScthreit,  reo  der  Bdastung  abhangigen 
Verhüte  belaufen  sidi  also  auf  Uoß  15%  der  Leerlaufs- 
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Ii.  LmtaafiKriiiile  M  ihm  UMv.  7.1  Am 
IV.  V«ri*M  i«  AakCT.  VI.  Bmacrarimc  I 
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V%.  «96.    WMiMivnd  mi  VataM  dir  tSntgm^Oäu  ttt  6$  KW, 
tvoD  Uadr,  110  V«lt 


I.  Mc<tiaaUc)ie  iiiiil  nuiif iiet!*£tie  Vcflu.tc  lici  40  Pcsiottcn.    ||,  _ 

b^nnunK.  IV,  StfnwwAnneTcrtiiMe  im  Anker.  V.  EiTCjicsverimke  bid  cm  ifmt*.  VI.  Bh 
ncmliHW  bei  «•  <f=9ftu  VII.  WiikniMnd  bä  m        i.  VIIL  V 

Rg.  99s.  VMemfßgmi  n4  Vertatie  4«*  1300  KV/kAtnkUtmtt 


hauptsttdilidi  infolge  des  geringen  Spannunga- 
ab&lis  der  Masdrine.  Der  Wiricungagrad  (Fig.  29$) 
eigab  rieb  tu  . 

▼«Bs«        "*>t'<'  t  ■'Mt 
«»*>=i       95.9  93.1 
a>sf>  =  cii,8s  94,9  91V6. 

Die  Maschinen  wmna.volL  behatet,  bis  keine  Teni> 
peratununahme  mehr  eintrat.  Nach  fitailatUndiger  Be> 
laatung  mit  150  Amp.  (5000  Volt)  das 

Ankerei^en     30°  C  Tempenturerhöhung 
Ankerkupfer    1 5  *  C  > 

Magncikupfcr  21  "  ('  » 

Die  Isolation  wurde  mit   10  000  Volt 
geprüft. 

11.  Die  Untcr.suchung  der  I'*rrcBer» 

maschinen.  Die  chariktcri.stischen  Kurven 
der  .Ma.scliinc  sind  in  I'jg.  21/j  wiwlcr- 
gegeben.  .Auch  iiicr  '.Mirdcn  die  .Mischincn 
gegeneinander  m:schaltL-L.  Die  ^<'run(lencn 
Daten  der  65  KW  (ilo  Volt  und  600  .Amp.) 
hastenden  Maschine  sind  folgende: 

Die  mecbanischen  undnngnetiacben  Ver- 
hnte  betragen  2,8  KW  b«  ir     1000  und 

7,2  Amp.  I''rrc|rung,  Die  Kollektor\'erluste 
xeigen  den  ;;f.M.hnlichen  -Siinnnungsveriust 
von  2  \'iilt  pr.)  Hiirstc  Die  Ankerverluste 
sind  \  Ankt-rv.  i<lcTst:iini  k.i'it  t<.'  =  0,0031  il) 
berechnet.  Dii-  1  im  ;;i  r\  t  rlustc  crm-tK.'n  sich 
aus  der  erzeugten  Spannung  von  I  lO  Volt 

und  dem  Ivrrcgeratrom.    Bei  voller  Last 

sind  dann 

I.eer)aufsv<rjM<tc  2.8  KW 

KcilU  kturvcrluste.    ....    .    •  I.l 

Ankerverluste  1.25 

Errege rverluste  (mit  WMeratand)  0.9  ^_ 

6,05  KW 
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Die  »liri-ktc  Mr^-iiru;  cr^ab  fi.2  KW.  al-o  eine  sehr 
gute  llbefcuisliiiiiiiuii);.  Hei  tuiiIvluiKli^ciii  Belricbc  zeigten 
sich  folgende  Temperatureifaöhungen: 

Magnetrad  aa*  C 
Aalwr  »}*C 
KoUddor   50«  C. 

III,  I)i<-  t'nti  i -Heining  der  Traiisfiiriiiaturen. 
Die  \  trliisi<-  siiiii  iiiiirh  l^rluils-  Und  Kurzschlußmes- 
.siin^cn  bi'l  41  j'rri. uIlmi  beistimmt,  luid  es  ergaben  sieb 
folgende  Lecriautsvcrsuchc: 

I.  Transformatoren  600  KVA   51x50     000  Volt 
Jfilcr  \'cr<iirb  xvurdc  bei  ciiKT  l'riiiiars|iaMnunK  von 
2SCXJ— 7500  145  cxx)  Volt  Sek.)  VoU  15  Min.  lang  durch- 
geAlhrt  Für  die  verschiedenen  Tramfomiatorene^ib  sich: 


VmIiuu  bei  5000  Volt  40 
8^  KW 
7.95  • 

8.1  » 

8.2  » 

«■3;  ■ 
Mittel  8,.'  KU 


4,85  Anp. 
5 

5  » 
5  » 

4.9 

Mittel  4,95  Amp. 


3.  Transformatoren  600  KVA  27000/35CX}  Volt. 
Prüfiuig  zwischen  1800  und  4300  Volt  sekundür. 


VcriuMe  bd  3500  Volt  40 
7t9  KW 
7.53  » 
«.15  ' 
7/16  « 

Mittel  7,8  KW 


Lecrimr: 

6,8  Atnp. 
6,85  . 

8.5     >  P) 
Mittel  7  Amp. 


3.  Transformator  27600/3500  Vok.  PrUfung  zwisdien 
1500  und  5400  Volt  sekundär. 

V«rliMc  bti       Voh  40 
3.33  KW 
3.35  » 
3.25  • 

3.'«  

Mittel  3,32  KW. 


5,5  Amp. 


4.  Drehstromtianslbrmator  von  360  KW  27  jao/3500 
VdL  Uie  Spannung  wurde  von  2500  auf  5000  Vok 
sekundär  erhöht.  I^erlaufsverluste  6,65  KW,  I^eerlauf- 
Strom  3,8  Amp. 

Kurzschlußvcrsiirhe.  Bei  diesen  Versuchen 
wurde  die  NiiHlcrsp.innuni;-spule  kurzgeschlossen  und  der 
Transforinatur  durch  huchgcspannten  Strom  gespeist. 
Abgelesen  wurden  die  aufgenommene  Arbeit,  Spanntn^, 
Kurzschlußstrom  und  PenodenaaM,  abhä^pg  von  lien 
Umdrehungen  de««  Generators, 

I.  1  ran-sformatorcn  von  600  KVA  5000/30000  Volt 
iao/30  Amp. 


Vcrtgsle  bei  *o  Anp. : 

5.82  KW 
6,13  • 
6,1  . 
6,08  » 

6,19  ' 

Mittel  Xoö  KW 


lieft  13. 
4.  Mal  INS. 


KarocMaikiaiHigiie,  boogm  uf 

4Ö  PwiodAD: 

1530  Vok 

IS5S  * 

1550  . 

1560  » 
i;-o 


.Mittel   154.S  \  olt 


Hochgpannunt;s\vicklung  6,82  II  cntüpr.  2,73  KW  Verlust 
NiederspannungBwiddg.  0^909  i3     »     5,02    »  > 

2.  Tran-sforniator  von  600  KW  27000/ 3500  Vok 
22.3/171,5  Anip. 

Verlmit  bri  aa,s  Aap, : 

6,3  KW 
6.13  » 

Mittel  0.25  KW 

3.  Trans  l'ünnaior  von 
7,25/57  Amp. 

Vcrlualc  bei  7.15  Amp,: 

1875  Watt 

I  <_>(>)  j 

ItjCXi  . 

2010 
Mittel  i.y.'  KW 


40 

1360  Vok 
1380  » 

'3JO  

Mittel  1357  Vult 

:oo  KV.\  27600,13500  Volt 

Kur^jicKLuß^panniing.  t>«jo|>tn  auf 

1030  Volt 
1050  > 
1050  . 
1065  • 


Mittel  1047  Volt 

4  l)rchstriimlrari-.liiriti.iliir  vtm  y>o  KV.\  27300  ,iul 
3500  V'olt  prii  riKi-e.  iJie  l'rufun^  j;cschah  bei  Dreieck- 
schaltung' 14.4,34.3  .\in]x  l'lia>eristroin,  7,65/59,5  ver- 
ketteten Strom)  Die  Kurzschlutiverluste  betragen  4,28 
KW  und  die  KurzschluOspannung  beträgt  1290  Volt, 
besoRcn  auf  40  Perioden. 

Die  Wirkungsgrade  sind  folgende: 


CO«  y 

1 

V,  1  »-1 

CO*  y 

u  S: 

V,  Jl.,.i  1/, 

000 

KW 

5000/ jo  000  Vult 

<>7.7 

96.9 

<>7.3 

9<>.4 

600 

> 

•7000/3500  > 

«7.« 

¥>,S 

• 

aoo 

• 

17600/3500  > 

«.S 

W 

9S.9 

• 

> 

»7  jwf jsoo  • 

»7 

95.9 

9<k« 

9S.S 

Die  übrij^en  Ati^'abcn  VOR  Bedeutui«  finden  sich  m 

unteiisteheniler  labelie 

Aus  den  Geschäftsberichten. 

Dem  Geschäftsbericht  der  Erfurter  Elek- 
trischen Strafsenbahn  SU  Srftirt  über  das  14.  Ge- 
schaft^abr  1906— 1907  entnehmen  wir:  Uas  Ge- 
schäftsjalir  1906— >  1907  war  ein  Jahr  der  allgenuinen 
wktschaftHcben  Hochflut.  Solche  Zeiten  sind  ßlr  die 
Straßenbahnen  nicht  immer  die  günstigsten,  da  sie  ge- 
wöhnlich öne  starke  StciRcninji  der  .Arlx^itslohnc  und 
Materialpreise  mit  sich  bringen,  wahrend  die  Straßen- 
bahnen an  ihren  Tarif  gebuiäen  sind. 


\Vi.|cr-.latnl 
r  in  U 

In<luktion»> 
widentand 

jr  in  0 

Widtmaad 

Cbcnetzanf;« 
rcrbllln» 
V 

co,  y  ) 

in  *^ 
cot  f  o,S5 

1.  KW 

5000  »oooo  V'Jl  ... 

M  3 

'  1 

75.<> 

I  :  1' 

I.Ob 

3.36 

2    <00  • 

J7oooi'j;5oo  .... 

12.7 

1<  1 

V.7J  -  1 

'."5 

3  JS 

i    -00  I 

»7600/^$«»  

■44 

;,.SI»:  l 

0,83 

a.<>7 

4.  3*»  • 

37300/3500  

7J.« 

s»l 

»93 

7.>  i  1 

3.3 
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Die  Kiniuhinen  an  Fahrgeldern  betragen  M.  5 10680,58 
und  sind  demnach  um  M.  zi  554,55  höher  als  im  vor« 
hergehenden  Jahre.  Die  Ausgaben  etttschlicßlich  der  Ab' 
gäbe  an  die  Stadt  mit  M.  10213,61  belaufen  sich  auf 
M.  '>iS  ;;r>7,69  und  sind  demnach  um  M.  14933.48  höher 
als  im  \'ori;i1ire. 

Das  \  L'rli  i  ini>  der  Au>i({aben  lu  den  Einnahmen  ist 

14  K'-'S"-'"  Irulicr  62",,. 
Die  l'ahrleistunK  betrug  1  </>i  336  Wajicn  kin  gej^en 
ic;45044  U'a^en-kiii  tm  \'<irjahre  und  :setzt  sich  zu- 
sammen aus  lui'i  v'^-i  .M'>turvvagen-km  und  41952  Aih 
häng^agen-km.  Im  vorigen  Jalve  wurden  1912537  km 
mit  Motorwagen  und  32507  km  mit  Anhängewafen  zu- 
rückgelegt. 

Der  fiir  obige  Kahrieisiun^;  aufgewandte  Strom- 
verbrauch    stellt    sich    auf    1 251 355   KW.St.  gegen 

I  137720  KW. St.  im  vorigen  Jahre. 

Da  '.nr  in  ilir  Mitlt-  /uisrlifii  zuci  KohUnrcviiTi-n 
licfjen,  so  l)ivii'licn  «ir  iiiisi-r  14rc-nnmalcri:il  ji-  zur  I  laitti- 
aus  Wi-sttaK-ii  liikI  .^ai'list-n  Wir  erreichen  <!.r;)i  i,  <:.ii> 
wir  immer  noch  von  einer  Stritc  Kohlen  erhalten,  «enu 
die  andere  nicht  liefern  kann,  was  bei  <lcn  heuti}>en  un- 
sidicren  .\rlM-itcrverhaltnisscn  nicht  ohne  liedeulunj;  ist. 

Die  uesllalische  Kohle  kostete  pro  lo  t  ab  Zeche 
M.  IIS,  inkl.  Kracht  und  Rollgeld  M.  210.10.  Die 
sächsische  Kohle  stellte  sfeh  auf  M.  114,70  lesp.  172,50. 
Der  Preis  der  zur  Veribrennung  komniendcn  Kohlen- 
mischung «tdlte  sich  demnach  frei  l.a^er]>latz  auf 
M.  191,30  pro  10  t.  \'erl>raucht  wurden  an  Kohle '>l>i<;er 
Mi?.cliunt;  2858350  kj»  gegen  2718700  kg  im  Jahre 
zuvor.  Die  vorher  genannten  Zahlen  ergeben  folgende 
Kinheitssat/e : 

!in  Vurjuhrc 

lünnalinie  pr'>  W  ayen  km   2h. Vi]:,.        25,14  l'fj;. 
Miniialinic  pm  /.u^'  kn:       J'j.'io  -S'57  ' 

.-\u>;;abe  ;>r.i  /u;;  ktn         iCj.jS     »  1 5,S6  « 

KW.St    ]>r..  /u;.;  km  0,65    KW.St.     O.59  KW.St. 

kj4  Kohle  pro  /u^,' kin         1,48  kg  1,42  kji 

KW  .Si.  pro  ka  Kohle  0.4)8  KW.St  0,418  KW.St. 
kg  Kohle  pro  KW.St.       2.28  kg  2,38  kg 

Abgeschridwn  resp.  übcrM-icscn  wurden  zu  Lasten 
der  Ketriebsrechnung  auf: 

Werkzeug- und  Utensilien-Konto  .   .   .   .  .M.  4<)23/<4 

Dienstkleidung^t-Konto  »  6710,71 

Fuhrwerks- Konto  »  $00,— 

Kautkms-Efleklcn-Konto  (Kursverlust)  .  .  •  471*25 
AnrartiiationsfoiidB-Konto('^%  des  Kapitals)  3  7500,— 
Reparatur-  und  Emeiwnin^OBda-Koiito  .  »  40000, — 
Beamten-  und  Arbeite r-UnterstUtEungsronds- 

Kanto   .   .  »  2915.— 

Summa  M.  63026,60 

Unsere  Rücklagefonds  erreichen  hiermit  einschließlich 

der  Dotierung  des  Reservefonds  für  das  HericlUsiahr  die 
Hohe  von  zusammen  M.  474178,55  <a.  3i,'i',„  iles 
Aktienkapitals. 

Die  in  der  Geuinn-  und  Vcrlustrcchnung  aufgeluhrlen 
Betriebskosten  umfostien: 

Kohlen  mit  .M.  52819,86 

Schmier-  und  i'utzniaterial  .    .    >    >  4399,02 

KiaftstatioBsbetrieb    .   .   .   .   >    >  13587,74 

Wagenunterfaakung    .   .   .   .    <    >  8935,14 

Wagenretnigung    .....>    >  11900.42 

Bahnretnigung  >    >  12113,43 

Feuerung  und  fieleuchlung  .   .    >    »  2411,20 

Fuhrweiksunteflialtung    .    .   »  3283.46 


Die  Keparaturkosten  verteilen  sich  auf: 

ßahnbau  mit  .M.  17082,86 

....  31  i<).<y. 


Kraftwerk 
( )berlcilung . 
Wagen  .  . 
GeÜude.  . 


'  5335.49 
»  3i(x»-S3 
»  3993.0» 


Summa  M.  60731,84 


Die  Getvinn-  und  Verlustrechnung  ergibt  einen  Über- 
achuf)  yn  M  !  '422,21. 

Der  ri)cisi  |>uL>  «ird  wie  folgt  verteilt:  5%  davon, 
abzii^'lich  <l<  s  \'i>rtrages  aus  dem  Vor^hre  im  Betrage 

von  M  'i'  / 1".7  I 


für  den  gesetzlichen  Keserv  elund.s 
-) "  ,  I  liviilende  


.Summa  .M.  109450^27 


0174.0S 

.     <    (jOOOO, — 

I  antu  me  an  den  .Aufsicht^rat  ...»  5730.74 
l  anlieine  an  die  Dirdction    .    .    .    ,    »     3  I  So, — 

j"/»  Su|jerdividende  •  45  oc»,— 

Vortrag  auf  neue  Rechnung .    .    .    .  >  10367.39 

Summa  M.  130422.21 


Neue  Bücher. 

Eiefctroinedianliche  Anwendungen.  Von 
Siiq{fried  Hersog.  Ldpiig  1907,  Verlag  von  Johann 
Ambmiua  BardL   Preis  Nf.  20.—. 

»EMcmimeclianischi'  .\iiuen<lungen  in  dem  vom 
N'erfasaer  vorliegender  .Arbeit  auft;e!.iliten  L'miaiige  stellen 

I  .Maschinen  mannigfachster  .\ri  ilat.  die  durch  \'erbindung 
Von  Kiektromotorcn  mit  .Arbeiisuiasclniieti  mittels  L'ber- 
traL;ungsmechanisnieti  gebildet  «erilcn.  Diese  weite 
I-"assung  tlcs  Hegrift'cs  Klektromechani'^-lie  .Aiuvendungen« 
machte  eine  Beschränkung  bei  der  Auswahl  der  an;;cüihrten 
Beispiele  notig;  Verfasser  hat  es  sich  zur  Aufgabe  ge- 
macht, als  Ikispicle  nur  bewährte  Ausführungen  zu  bringen. 

I  Der  Inhalt  des  Buches  ist  kurz  folgender: 

j  IZs  werden  zunächst  in  größerer  Zahl  Sonderkonstruk- 
tioncn  von  Kiektromotorcn  und  Apjjaratcn  beschrieben, 

I  die  beim  Betrieb  der  verschiedenen  .si)atcr  aufgestellten 
Arbcitsinaschin<n  zur  .\nu eiulun'^  ^clan^in  An  Hand 
einer  grolkm  /ah!  \  un  l!cispic  lt  n  wcnlen  alsdann  die 
elektrisch  iM'trieljcnen  W  erkzeu^m.vchinen.  l'umi>cn,  Koin- 
pressriren,  V  entilatoren.  1  extihiiaschinen,  Papiermaschinen 
und  Maschinen  der  landwirtschaftlichen  Betriebe  behanilelt. 
Kinen  breiten  Kaum  nehmen  im  .Anschluß  hieran  die 

'  wichtigen  Gebiete  der  elektrischen  (iruben-  und  Hutten- 
betriebe  ein,  in  welchen  Abschnitten  nacheinander  die 
Fordermaschinen,  (irubenlukomotiven,  Was^rhaitungen, 
Gesleinafaohrmaschinen,  WalzenstraOen,  RoUgünge  usw. 

I  beschrieben  werden.  Verfasser  geht  darauf  des  Näheren 
auf  einige  weitere  Arten  von  Arfaeitsmaschinen  ein,  die 
hauptsachlich  der  l'ortbew^ung  von  Massen  dienen,  wie 
Winden,  Spills.  Schiebebuhnen,  X'erladevorrichtuiigen. 
Indiistriel'ikiiiiiii'.n  en.  .Schiffshetriebe  ti-u .  Zum  Schluß 
ueidi  n  im:  Ii  einige  elLkttoniechanisclie  Anw eiirhui;^en 
und  daziigeliMiige  Apparate  behandelt,  die  in  den  vorher- 
gehenden .Abschnitten  sich  nicht  unlerbringea  Keßen,  wie 
Brauereibetriebe,  Zentrifugen  usw. 

Kill  wescntlichi-s  Merkmal  hat  der  Verfasser  seinem 
Buche  dadurch  gegeben,  daß  er.  soweit  wie  möglich,  von 
den  besdiridienen  Beispielen  neben  bildnerischen  Dar- 

•  slellangeo  Stridneldmungien  brachte  und  diese  wohl  last 
durchgehend  für  das  Ruch  besonders  anfertigen  ließ. 
Dadurch  ist  die  konstniktivc  .-Xasbildung  tler  einzelnen 
M.xschinen  in  ilen  meisten  I-'-illen  klar  und  tleullich  be- 
schrieben und  dem  ganzen  linrlie  ein  einheitliches  .Aus- 
sehen gegeben.     Hierin  sind  jwioch  auch  die  bestai 


Digitized  by  Google 


262 


Elektrische  KraUlx  trkhc  und  Bahnen.    Jahr),'ann  VI. 


Heft  Ij. 
I.  Mai  IM 


Seiten  des  Buches  zu  erblicken,  iiincn  sieben  Aliingel 
g^igenllber,  die  seine  Brauchbarkeit  nicht  unwesendidi 
eiiuchränlo». 

Die  fiir  die  Beurteilung  elektrisch  angetriebener 
Masdiinen  so  wichtigen  Schattun;.isscheniata  sind  nur  in 
wenigen  Fällen  der  Mesclireibun.n  der  Maschinen  tNji}4e- 
j;L-beti.  Weiter  fehlt  eine  -.vsti-in  iti-rhi-  I  J/usii-llun.;  lU-r 
vi'i--(  liic  deiUMl  Mitti'l,  die  l '!lldreluilij_,-.'-ahl  \  i)n  l'.leklri  i- 
nV'tMnii  /.II  regeln,  «elrhc  MiHel  bei  Heurteilun^  dt-- 
gew  ahheii  .Antriebes  und  des  Stnnnsj  >tctnv  von  j;rund- 
lej;ender  Heileutuili;  vind.  I  >cr  (iruiKUatz.  nur  "•■»iehe 
clcktroniechanische  Anwendun;;ei)  /u  beschreiben,  die  bc- 
wälirte  Ausführungen  darstellen,  ist  nicht  gcnuj^end  durch- 
eeftihn.  Eine  größere  Zahl  der  gebrachten  Hei^piele 
betreflen  Maschinen,  die  sich  nicht  bewahrt  haben  oder 
nicht  ausgefilhrt  snd.  Die  Daistellung  im  einzelnen  ist 
oft  nicht  genügend  knapp  und  klar,  Fehler  sind  an 
wichtigen  ."^teilen  unterlaufen. 

l-:inige  l'jnMlbeiten  mögen  ah  Belege  für  das  Ge- 
sagte dienen: 

Bei  Motoren  /um  .Antrieb  von  vertikalen  .Abteul' 
zcntrifug:il|aiiii| ■eil  v.  (  rdeii  Kii;^ell:i;;er  als  be^le  l..'i.i;er  zur 
.Aufnahme  ilci  i  le'..  ir  hie  <!er  i<  itiereiideii  1  eile  anne;4eliin. 
\v;iliieiiil  ^u  li  Ka-.iiiiil  e..,er  niimleNieiis  elMMi-i iL;ut  bewährt 
halx'n  und  insbe<i  indcrc  fiir  die  l'iiin|n-n  weisen  iler  Mof^- 
lichkcit.  «laß  die  Richtung  des  Druckes  «eeh-elt,  sich  aU 
wesentlich  be'-- er  als  die  Kugellager  gezeigt  haben,  hur 
Rollgani;>:ii.'i'>ri  i;  wird  eine  federnde  AnllKiii>;ung  als 
sweckenLspicchciid  empfohlen,  die  jcdnch  al<  un/nverlassig 
wieder  verlassen  ist.  Unter  .Xnlaliwidcrstandcn  wird  der 
für  die  erste  Ausfiihrung  der  Fürdermaschine  der  Zeche 
Zollern  U  in  Verbindung  mit  der  Akkumulatorenbaticrie 
verwandte  Batlerieachalter  eingehend  beschrieben,  der 
wegen  seiner  komplizierten  und  teueren  Bauart  niemals 
wieder  ao<igefuhrt  und  jedenfalls  nicht  vorbildlich  ist.  Bei 
der  Beschreibung  der  Antriebe  von  Papiermaschinen  fehlt 
die  Mrwähntmg  der  hier  sehr  oft  venvandten  l.eonard- 
srhallung.  ks  y  ■  ' 

in  dem  Ka])Uel  (Iau|itscliachtlbrdenna-<elni:en  :efill 
eine  -systematische  t  bcr-^irlit  uber  die  wiclltig>.leii  ,s>  steine 
de^  i  li  klri'-chen  .\iitrietH  s  uml  ileren  HetricbM.'igenschaften, 
wie  unmittclbjircr  .■\ntri»'b  durch  Drehstrommotor.  .Antrieb 
durch  Gidchstruminotor  in  Verbindung  mit  .\nkcrwidcr- 
stand,  Leonardschaltung  in  Verbindung  mit  Schwungrad- 
umformer  (ligner),  dieselbe  Schaltung  ohne  Schwungrad- 
umformer usw.  Für  Fördermaschinen,  die  durch  Dreh- 
strommotoren angetrieben  werden,  werden  vieretagigp 
Fitrderküihe,  die  mit  zwei  Abziig'^biihnen  arbeiten,  emp- 
fohlen. Dies  tun  allgcmetn  fcstzuli-^en.  ist  d(Kh  kaum 
m-iglich.  iedeitfall-  u  erden  durch  die  --chweren  l'"iirticr- 
koiiie  die  zu  beuej^eiiden  .Nhu'.seti  « e'-eiillicli  erhulii.  w.is 
gerade  für  \ntiieb  d'ncii  I  )ieli--tri nun;' it<  Te:)  -elir  tl.aclueilii; 
ist  W'i  itcr  v,  üd  eni|ilMlilen.  die  l'"' irdetanl.i;^eii  -<>  reichlich 
7.n  l)i  inc^-in,  ilai.s  die  {''nrderiini;  bei  \'ei L^roHerun'f;  der 
l  eule  bedeutend  gesteigert  wen!'  c  l,.iiin.  \\  i  iin  dies 
getan  würde,  so  «Urde  die  l-'i 'r^u  r.nii.ijr  inr  die  |.dire 
der  Förderung  aus  geringerer  leule  viel  /u  teuer  und 
viel  zu  unökonomisch  au!>faUen.  Die  Förderanlagen  für 
Schachte,  bei  denen  eine  Vergrößerung  der  Teufe  in 
Frage  kommt,  sind  so  auszufiihnn.  daß  ae  bei  größerer 
Teufe  lur  diese  ausgebaut  werden  können,  was  beispielsweise 
beim  Ilgiieis\.stem  sehr  leicht  mi^ich  ist.  Weiter  wird 
angegeben.  dalJ  für  tjrößere  Fördermaschinen  stets  zwei 
Motoren  nehmen  siml.  KIne  sehr  große  Zahl  großer 
l'onU. riiia~chiiu-n  arKieilet  aber  v ollkMinnieii  lietrieb----icliei 
mit  i'ineni  ein/i'^c  n  Motor.  I)a-  vmii  >ler  .Maschinen' dnik 
Oriikon  anj;e^ebene  l  ^  r,,  r  iiM'cliiin  n'-v  ^ti  iii.  wnbel  die 
AnlaUinaschine  unmittelbar  durch  eine  Dampfturbine  an- 
getrieben wird,  wird  als  besonders  vorteilhaft  hingestdlt. 


obgleich  es  noch  gar  nkht  erprobt  ist.  Wenn  sämtliche 
Gendrtsptmkle  beim  Veigleidt  mit  anderen  Systemen 
berfickskhtigt  werden,  ist  es  sehr  swdfethaft,  ob  hierbei 
die  Anlagckosten  geringer  sind  und  die  Wirtschaftlichkeit 
eine  gunstigere  ist,  msbesondere  der  Kohlenverbfirach 
j^eriiifier  auslallt, 

I  )ei  Mi^rhnitt  l'".lektrische  Hewetterungeii  ist  vehr 
km/.  .iti-^L;rt.illen,  fehlt  eine  ^<  naue  l  lxr-icht  Uber  ilie 
M  Tschii  denen  'j^lichkeiten,  die  Wettermenge  ?.u  ver- 
ändern und  die  L  tilervcliiede  <ler  verschiedenen  .Möglich- 
keiten hinsichtlich  \S  irtscliaftlichkcit. 

I)ie   ,\bschnitte   .  Heschickungsmaschincn-,   -  Block- 
einset/nia-ichincn-  usw.  beschreiben  eine  verhältnismaLMg 
sehr  groLve  Zahl  \'on  .Ausführungen,  bei  denen  jedoch  das 
Bemerkenswerte  fast  lediglidi  im  mechanischen  Teil  liegt. 
,  Da  der  Schwerpunkt  der  ganzen  Arbeit  doch  auf  den 
>  elektrischen  Teil  entfallen  und  vom  mechamschen  Teil 
'  nur  das  hervorgehoben  werden  sollte,  was  auf  die  Aus- 
fuhrung des  elektrischen  Teiles  bestimmenden  Einfluß  hat. 
so  hätten  diese  Abschnitte  ohne  Nachteil  wesentlich  kürzer 
gehalten  werden  können.    Dasselbe  gilt  von  den  .Ab- 
schnitten     ."Schiebebühnen  .    .-Schwebebahnen«,  »Gicht- 
aul/u;.;e     iin<l     \'erl.i<!e\orricliliiii;jen  , 

Dal.'  da-  IVii  h  liir  den  im'  iler  .Materie  veitrautcn 
I'".-»rhm.inii  -ehr  vn  i  Inlere— .inte-  bietet,  -oU  nicht  f^o- 
le>ii;net  .'.i  idi  ii;  In-iirteilt  man  e<  jedoch  vom  .Slamlpnnktc 
eines  Ingenieurs,  der  sich  erst  mit  der  Materie  vertraut 
machen  will,  so  durften  die  angq>ebcnen  Mangel  nicht 
unerwähnt  bleiben.  W.  Philipp!. 

ZeHschiiflenscliau. 

(•  l.i-dpiitrl  mit  .MiVi1.lMn!;»'n  im  T-\l  .nil  f.ilflii 

A>  Gewinnung  und  Übertragung  elektrischer  Tnebkrait. 

3.  Umwandlung  der  mechanischen  Energie 
ia  elektrische. 

The  Hsat  CondiMttivHy  of  Iron  StMiping.  (l-llect,  Enging.. 
33.  Jan.  t90Ä.)  (Nach  einem  Vortrag  von  I..  Barlow, 


%  * 

v. 


... 

— 

>  ■ 

eis  KO  is  1.0  t*  J-O  JLt 
»    f   »   a  ^   u  jf  M 


Fig.  a97,  TaB|ieniinzinuliin«  in  dir  Uns»'  ""d  Qaenidininc  von 
Kitenttlecheit  bei  venchicilnieii  Stttigmgcn  nid  yitfjUkngm. 


InM.  of  l-'.lect,  l'Jig.i  Der  Verfasser  hat  l'ntcr- 
--iicliungcn  über  die  Wärmeleitfähigkeit  von  Ki-scn- 
blechen  vorgenommen),  um  die  günstige  Verteilung 
der  ansstrahlenden  Oberfläche  zu  eimitteln;  es  wurde 

'  K 

die  Formel  C     |'  ^'   zugnmde  gelegt,  «md  die 

W.irnieleitungskoetTi/ienteii  A',.  untl  A'  in  der  Rich- 
tung der  Blcchscheibenobcrflache,  bzw.  senkrecht 
hierzu  (AV)  experimentell  ermitidt.  Die  Probebleche 
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waren  11.^4;  nim  -it.irk  uml  niil  0,0;  nun  l'apiur- 
isolation  wr^iluii;  ilif  NiiU-n  ilii'-rllKn  «arcii  inil 
je  20\V  intUingcn  i  mm  Kuplcnlralu  bms  it  kL-lt ;  an 
die,  zwischen  Holxschcibcn  /iisamincii^t  ])ruüleri  lilech 
packctc  wurden  an  äciuitlistanicn  l'unkicn  die  Silber- 
«Irahtc  von  rhermosaulcn  an};fschlosscn  und  der 
Draht  im  Ölbad  auf  90**  C  erhiut  und  hierauf  langBam 
abgekühlt.  Die  Änderung  der  Spannung  iindder  Strom- 
Marke  wurde  mittels  Mikrospannungtadger  pro  l*C 
I  emiK-raturstcificrunK  Kcmcsscn.  Die  Wärmeabldtung 
war  nur  nach  außen  liin  mn^lich  Dlt  iiiittlerc  Wert 
A',  bctnip  0,140;.  VDD  A',  —  0.001?,,".  (  iiiittL-1, 
daher  1  1,1,  il  h  für  jjicichc  .Xbkiililun;;  luiiU  vidi 
d;»-  N'frliaitiils  ili-r  .Sfilrnhmj^fn  in  <lcr  l.anjjs  und 
•  lucrriclitun^  u  io  10:  i  \  t  rlial'.i  ii  1  )it!  Watlvcrlustf 
pro  k^  l  liscnblccli  nehmen  bei  /uuL-lnuender  Induktion 
m  und  wurilcn  Tiir  verschiedene  lüsensättlgun^  und 
WcglAngc  des  Wärmciicßillcs  die  Temperaturzutiahme 
in  der  Längs-  und  Querrichtung  der  Bleche  gentessen 
.  tmd  »od  m  ¥ig.  »97  tnedeigegeben.  Eine  weitere 
Versuchsre)he  betrifh  den  Einfluß  natürlicher  und 
künstlicher  K\ihluii>j  auf  die  Teni|)eratur<tei^emn}; 
in  Abliaii^ii^keil  vim  den  Wattverlii'^len  •.n"  t\rm 
kühlender  ( )b<-rl1a<:lie.  I  )ie  lieicchnelcn,  tlir.  n  1  t  i-iiicn 
Werte  /.ei^^en  eine  {{ute  Cbereitisciinniun^  mit  den 
experimentell  ermittelten. 

! "    I  •  I  <■  i  1  u  I!  ;4  der  elektrischen  l*"ncrt;ie. 

Hochapannungsölachalter.  (Schwei/  l'.  f.  7..  \  Jan, 

1908.  S.  1;  11.  Jan.  igoH,  S.  14  1  Anlur.lerun^en 
an  Hocfaspannungsscfaalter.  Beschreibung  der  Ol- 
Schalter  der  EMrtrisitätsgeaelbcfaaAt  Alioth.  Mängel 
der  Hodispannungüsichenmgen  fiir  groOe  Strom- 
stäficen.  Automatiiwhe  Maximalau-slösung  der  Ol- 
Schalter  mit  direkter  und  indirekter  Ketäti;^ng[.  Vor- 
teile Her  indirekten  IVet.ntipunt;:  \'crwcndun^  als 
M,i\imal-,  Miniiii.il  nv.d  Küi  k-i rMiii;ni-.>cIiaher,  Zcit- 
einstellung.  Konstruktive  Ausbildung  der  Scludter, 
Rebiis,  und  Stromtransformatoren  Air  diese  /wecke. 

J.  Umformung  und  .Aufspeicherung  der 
elektri'-chen  l-^ner^ie. 

Die  Ausgleichsanlage  der  Eisenwerke  Sandviken.  \'<>n 
Ingenieur  O.  Knapfli.  (Schweix.  E.  T.  Z.,  7.  Dez. 
1907,  S.  609.  Fortsetzung  folgt.)   Prinnp  der  Aus- 

gekhnnlageii  in  Wechselstromnetzen,  bestdiend  aus 
mfiDrmer  und  Batterie.  Regiüksrung  auf  konstanten 
Strom  der  Generatoren  NFermittdst  Stromrelais  oder 
•Serientransfi  irm.Tt«  ir. 

Die  Aii'>^leicli^.uil.i^;r  dci  i•".i•i(•n•.^  <  rl>r  Sand\  ik<  n 
re-^iiliert  auf  koii'-t  intc  I  ,ei-itiiiip;  der  ( ic-nerati)rcn. 
Der  Strom  wird  v^m  nnem  kin  entfernten  Kraft- 
werk mit  i,s'<}iyi  \',,|t  S[iannunfj  und  50  l'crio<len 
geliefert  un<:  ,i\ir"  ^  >  \'i  >lt  transformiert.  Laut  Ver- 
trag darf  der  I'ernk-itun{{  nicht  mehr  aU  1570  KW 
entnommen  werden.  Betrieben  werden  über  100  Mo- 
toren» davon  8  Stück  mit  zusammen  2300  PS  iura 
Walztwerkantrieb.  Die  Bdastung.<s$chwankungen  be- 
tragen bis  600  KW,  Zweck  tler  .Ausglcichsanlagc: 
Ausgleidi,  StcigCTunpderl.cistunj^-rahi^kcit,  Reserve, 
Krzeugunrr  von  ( ileichstroni  lur  Licht  un<l  Kran 
inf>Ioren.  Der  .\ii-.;l<  ii iiiii.i--' hiiiLlis;ilz  be>-telu  .lu- 
einem    i;<i  S>  lulironmutur.   einer   ;oi  >  KW 

<  rk  iclTilKirnmavcliiiu-  und  einer  Id^  KW  /usatz- 
m.'ischine.    1),,-  besieht  aus        Zellen  untl  hat 

I,)<.'.   \.iiii.S-    Kapazital.    Krklarun^'  des  Sehaltungs- 

.1  i  1 1  ■  1 1  I , : 

Die  Ausfl/eichsanlaoe  ier  Eisenwerke  Sandviken.  Von 
fn^jeur  O.  Knöpfli.   (Fortsetzung  und  Schluß. 


Scluveiz.  K.  T.  '/.  .  14.  Dez,  KlQ-,  .^».''121;  Jl.  De/. 
I'!-  '.".  >.  '\>^  Ilesi  hreiliuii,;  des  l\e;;ulati)rs  und 
tler  .~iiciierheilscinrichlutij;en.  I\inicclvcrlu.<itc  und 
Ges:imt\\  irkung^rad.  Diagramme.  Schaltanlage. 
Arbeitsweise. 

Wirt^cfiaft  liehe  U  n  t  e  r  -  u  c  h  <i  n    e  n. 

Gest  Ol  Power  Production.  J.  V.  Robinson,  Wh.  Sc, 
nach  einem  Vortrag  in  der  »Institution  of  Engineers 
and  Shipbuikters  in  Scotland«,  am  21.  Jan.  I90S. 
Vergleich  der  Erxeugungskosten  bei  Atisnutzung  von 
Wasserkräften  gegenüber  Verwendung  von  Groß* 
i^asnjaschinen. 

\eueri  ■■  Ik'i'piel  einer  i;eplanteil  Wasserkraft- 
ankv^i-:  Der  ,\veto  im  ligurischen  .Npennin  soll  in 
ilrc  i  Krall  . \erken  ausgenutzt  werden.  Das  erste  wird 
bei  y-,o  m  nutzbircm  Gefalle  sSckio  l'S  enacugen, 
cUi-s  z^veite  ln-\  190  ni  Geüillc  i' 500  l'S  und  das 
dritte  bei  170  m  ticfalle  12000  l'S.  Anlagekosten 
der  beiden  ersten  Kraftwerke: 

Gründer. 1  erb  .M.  I  63OOOO 

Wiederherstellung  von  Straßen  und  Ge- 
bäuden   .   >  SiOOOO 

Ausgleidisbeckcn  usw.  1 220000 

Staubecken  und  gesamte  Wasserführung 
einschließlich    Tunne],  Schleusen. 

Turbinenkammcm  usw  »  3260000 

1\. ilii li  itiiii.;en  .  ......  r 

H.tulii  likelten  tler  Krall«  erke     .     .     .    >  6500OÜ 
l'iirliincn  uml  Zubehör     ....  410OOO 

KlektriM-hc   .Ausrüstung  einschließlich 
'l'ransformatoren  zur  Krhöhung  der 

Spannung  >  i22ouuo 

Fernleitungen  »I  390000 

Transformatoren  zur  Herabsetzung  der 
Spannung -und  Xiederspannungsver- 

teihingsnetz   *   1  220000 

Gesamtanl,i^ek< 'Steil  .M.  130WOOO 

<l  Ii  :'.^'>  für  i  l'S  oder,  ohne  l-'ernleilungcn  und 
ohne  \ieder~|>annungsnetz,  Dir  die  Kraftwerke  allefa) 
.M.  239  für  1  l'S. 

Die  Mexican  Light  and  Power  Co.  plant  den 
Bau  dner  zwdten  Wasserkmlbnlagc,  die  6  Kinhdten 
von  8000  PS  enthalten  soll.  Dk;  erste  Kinbdt  ivird 
M.  3  190000  kosten,  einschließlich  der  ganzen  Baulich- 
keiten, jede  weitere  I-Ünheit  M.  I  060000.  Die  ge- 
samtin  .\nla^eko-.ieii  des  Kraftwerks  nach  vollem 
.Ausbau  mit  4S1  «  id  l'S  werden  M.  S 490000  betragen, 
d.  h.  etwa  M.  i"  lur  1  l*S, 

Nach  dem  Bericht  einer  canadischcn  Studien- 
kommi^sjun  über  die  in  Ontario  verliigbaren  Wasser- 
kräfte stehen  in  den  Catneronfallen  etwa  16350PS 
zur  Verfügung,  Die  .Anlagckosten  des  ganzen  Kraft- 
werkes einscMielUich  Wasserbauten  usw.  sind  gcsch.itzt 
auf  M.  3430000  oder  M.  210  lär  1  l'S.  Die  Kosten 
der  Kraftübertragung  würden  Air  1  km  betragen; 

Leitungsanlagc  M.  1 1 800 

Weijcrecht  u.  dgl  >  270 

Pr-.ji  ktl»  .irlx-itnnn,  Montage, 

Bauleitung  usw.    .    ,    .    .   ^  2430 
d.  h.  Insgesamt  M.  14  500 

für  I  km,  Oller  ii.-  'Iie  ^.uizt  120  km  lange  Stredce 
M.  I  74OOOO.  Der  .Arbeiuverlust  in  dieser  Leitung 
ist  mit  li,6v.  H.  angegeben. 
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«•Ken  j 
t.  Xat«iidra.NcM> 
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Oamfo  ; 

6,  CBincPMifidlffi  I 

OaUtla  J 

7.  ToTontn.Kaii;iJa 

b,  liofuhuraCiUe.  I 
NM-Sidmd  ) 


9>  Meolnal,  Ko- 


'I 


to,  Monttoü,  Ks'l 


II.  El  Uro  U.ild 


ieo} 


«(Herl« 
Em  jAhr 


<t*f 
iaPf. 


BcMcrkaofm 


Ml 


»•35 


j4>J4  I  «.5* 


(ohne  l-'crnlnMaten.  L'nbc- 
kanol  oll  cHMchlwSlich  oder 
linMchlMSüeb  Vcnionmc. 


Nebeiutdiende  Tabelle  enthält  die  Kosten  einer 
l'S  im  Jahre  bei  vcrschieilciun  v\a<isereldctrisdien 
Kraftanlagen.  Der  uns  geläufigere  Treis  einer  KW.St 
Ut  hiii/.ii;> -cizt  und  hierbei  24stUndiger  Betrieb  tu- 

grumlc  ^clc-t. 

ABlaK«kn»len  eines  CMWUchinenkraftwerkcs  Wr 
32  MW  PS  (für  Vnrbnach  ron  I  locbofrngas . 


jS.oo 
58.90  j 

61.20  I 


0.90 
0.94 


ri4,i'i  0.98 


«0.07 


i.SJ 


104  3.11 


Encngnapliaiteii.  VtniB- 

•■■e  nU  4°/. 
Entmin(ikosltn,  Venia- 

EiaMguags-  uimI  Fenilei- 
iaaphcMten,  VenlnnuiK  mit 

ErjEMIgun  ^  .iTii  ht'rii.«?! 
(llini.'«ls<>.'rM  \'.-r -irf.i  [i^  r:i:t 

INUkh  ,\ni;»>.r  .1<|  Iharn 
|«l«cinf  l'iiwiM  riitiirnii.n.n 

IVoscliia-  drr  \V.ulii  SM 
Mlfilnu  <'«i. 

(DutclitchniUlichrrVrrluuft. 
prci»  dct  Sh:iwini4,'«n  Witrr  y 

Iand  l^iwerCn.  lur  19000 r.S  ' 
•■r  Intel  .Montreal 

I Vertrag  «wUcben  Firmni  m 
Montrrt]  mit  iicrShjiu*inigan 
W*Mr  «n.l  r..uri  <'o.  für 

(VcrkaiilÄ|irt::>  ilrr  Mexico 
l.ighl   jind   i'uuer  Co.  in 

III*  km  EalitnnnK  «an 
N«MM  Knftmrk 


OcMUBte      KoMcn  in 
Koatca  .M.nrirs 

9  dci|i|idlirirk«llde  Taadcm-Cauna- 

1 190000 

101,7« 

■)  nrrbatfWMnaiiew  Mr  ^«oa  Voll 

nnd  so  I'cHodea  bal  94  L'aHlr. 

550000 

24  j  000 

10,90 

.•^chalt'tiUjjc  lind  KrrrgeniniforTOpr  . 

204000 

«.le 

Maschineiiljau« .   144  X  '4  <|n>  »>> 

479000 

ai,8o 

KumUmenlc  nr'KaMMnen  and  Ce> 

i.Aiiilr.  rivia  i»7«OClm.    .    .  . 

2K»i  00a 

ij  70 

Kiihlmiiiir  iiir  ttItMlIiek  1365  cbm 

40  Soo 

I.So 

\Vaft«er)ium]x-n,  LiiftltomprexMir  uiul 

hrucklufibclilUler  tum  AnUatcn  . 

t)00 

i.40 

favorketgeaehcacf ,  Moma|e,  Ban- 

»4«» 

iOl, — 

Gcmaia  Anheahofle«: 

4  3)0000 

•»3.— 

Stchi  k<  in  Hochofei^as  zur  VerfUgung,  so  rauil 
an  Stelle  der  Ga.sreinigungsanlage  eine  Gascrxcuj^ungs- 
anlngc  treten.  Die  gesamten  Anlagck(»tcn  wurden 
sich  in  diesem  Kall  auf  etwa  M.  $  6joaoo  belaufen, 
d.  h.  auf  M.  2$o  ftir  i  PS. 


Oeadilltta  AntagakMtan  Itr  waiMMlakirtodM 


Nr. 

Ort 

Inwallirrtc 
1« 

-"  •  •  1 
lietamle 
AalicakiMiaB 

Antäte*  ^ 
kntwn  in  M 
Air  eine  In- , 

Btai«rkaB|«n 

in  M. 

«allhne  PS  \ 

1 

Titicaca  Sre.  I'e» 

aoooooo 

163000000 

Si.so  ! 

Naek  Eatmiff  «an  Rtaf.  Gaaifari,  Uaia 

a 

Mcxican  ijuht  and  1 

48000 

8490000 

"77 

3 

Ctmcrutiüillc.  Oniarii),  i 
Kanada  f 

16  35» 

3430000 

SlO 

AeMcUMnidi  KoflM  lUrKfalllbaimgBi^t 

Aagit  Wahlen.  Khrin-  1 

7340000 

S4S 

f     Wird  Viin  Act  Scbweia  nnd  Baden 

4 

leiden,  B3>«1  ( 

30  000 

1                |>efnrin«ain  erhant 

Saddi  MroekOriea  1 

45500 

lasooooo 

968 

S 

Upu^  Mdlana 

iBimcblkOlicb  1-emteituiigem  TniuianBa> 

6 

AfflUk  ItaKaa 

4$  $00 

3030000 

186 

llotm  und  geumie  NiedcnpaanonKcecr- 

1  icilanf 
Die  angCK^ieite  Smaai«  iM  KapUal  dar 

7 

SedMä  Generale  bletirica.1 
AdanalliK  MaUaad  \ 

30000 

B  lAoeeo 

1 

171  1 

um  Kraftwerkibau  im  Camooica.Td, 
Biaida,  Loaifxrtln.  grgrandclai  CcmII- 

•duUk.   Kn>fi(i)>i'rtri^-uni;  Uber  loo  loa 

nach  Mailand 

S 

Saalügo,  Chile 

90000 

6100000 

Voiacbbe  drr  IViitscb  Cbenwabeben 

Ii.  \.  G. 

9 

KprabonOUe,  WalU. 

Neineclanil 

\ 

4000 

1 430000 

357 

Entwurf  der  Watbi  O.  N.  Co.  alt  Gagt» 
leiMunf;    für    KoBifiiitnoen,  TcQarcIte 

Kernohertrafping  nack  Waiki 

10 

CaaicmnfäUe.  Onlaxiw.  1 

16350 

5  170000 

Jlö  1 

Einacblielllich  Femubenrainiitt  «ber 
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ISO  km     WrloHip   ii  ;  "/,    vgl.  3) 

17300000 
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Nack  pint-m  t'f TN h!       iU«  [laus  dar 

II 
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40000 

AliKCoidneicn,  Ncu-Sceland 

IS 

AlbaUhB  M  Tkadi), 
KaaloB  TMMk 

aoooo 

8710000 

436 

EiBMklMflUdi  FanlkanngaBf  ikar 

140  kai 

Trollhätta  Hpi  rmthen- 

11000 

5  Mo  000 

4(« 

IJ! 

borg,  .Schuedcii 

14 

SullapaiiKMunlfur«  Kraft- 
akiKtKil.ii;.  Ntihwedea 

IS  000 

5  7  (o  000 

478 

EkneUMUeh  FamUbotaitang  tarn. 

14 

TevKit 

SS  000 

12  100000 

4S9 

16 

OaNiwe-nall 

»Sooo 

issooeoo 

489 

"7 
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10000 

3  100000 
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wie  kci  II 

18 

Iluka  Fltifl 

38000 

M400000 

«<» 

lliika  FliiU 

SS  000 

ItJÖOOOO 

90 

IIiüT  M.iH 

12000 

6q)0  00<i 

ai 

I'unii 

ü  000 

4  750000 

5'ii 

EiBKkhclilich  i- cmubertraggag 

11 

1 1  000 

(1  bjoooo 

\N  i«  h«i  1 1 

HarMMCegcben  «on  rroteuor  tz.  ^ng.  Walter  Kcicbel  in  CkarioUenbaiig,  —  Drvek  Tcn  K,  OUenboiirc  ia  MHaekaa, 
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Vi«  Pr..irwir  tTi>3K(.  W.  K.lrbrl,   'F.nv<mB(-'  S- 


Ober  die  Einführung  des  elektrlsehen 
Bebriebc»  auf  den  Bayerischen  Staats-  j 
eisen  bahnen. 

Von  Ptofetsor  9t.*3ra- W.  RddMl.  (FonMtrani>  N 

Mi-l   i.   .-...-i  T:.!.-!. 

Orundlagen  zur  Berechnung  des  Arbeitsbedarfes 
fOr  elektrische  Zugbeförderung  auf  den  baye- 
rischen Staatseisenbahnen.') 

Mit  Hilfe  eines  jeeicliucri^cheii  V'erlhhrens,  udchc-s 
in  seinen  Grundziigcn  im  Hrgänzuiii^vlidtc  /u  dem  Jahr- 
gang 1900  des  Organs  Air  die  Fortschritte  des  l^en- 
balinwesens  veröflendidit  wurde  und  u.  a.  in  dem  Werke 
^Die  Bahnmotoren  für  Gleichstrom«  von  M.  .Müller  und 
W.  MattcrsdorA*  ausAihrlich  behandelt  ist.  kann  auf  Grund 
<lcr  /.vii^kniltschaulinien  liiiur  rl-l.iri-chin  l.<>kiiii).>ti\c 
iliT  /fidicIiL'  \'crh«uf  <Jor  )•  ;ilirL:<  Ii  a  iiiilit;k<.'it  tiilcs  /,uv;cn  ' 
iiiiti  I  IVru(;k>iciitit;uni;  ilo  Zu.iim  .^  h  liio  und  der  Stto  kin 
vorh.titir.-.'-c  /oiciinL'risch  daij^u'-tellt  werden.  .Aus  tlciii 
Wrlnuf  der  (lochwindiRkeit  läßt  sich  dor  zurlickgelej^tc 
Wcji  und  die  aufzuwendende  Arbeit  in  einfacher  Weise 
ableiten. 

Dieses  Veriäbren  wurde  Air  die  Ikstimmung  der 
Fahrzeiten  und  des  Arbeitabedarfcs  Dir  Zugbelorderung 
auf  jenen  Stiecken,  welche  fiir  Einführung  des  dektrisciien  ' 
Betriebes  in  Ainsncht  genommen  sind,  in  der  in  Fig.  2r>K  ' 
durchgefllhrten  Weise  verw-ertet. 

ZtldWerisdiM  Vflttabm  nr  BtaMU««  dw  OriM«  na«  *t»  I 
xeftNdin  Verlaufes  der  ArftcHssufialmic  eines  Zufes. 

\  011  dV-rn  Miucl])üiikl  eines  Ariiscnkrcii/'i  -  .ins  sjnil 
n.ic/i    /iiiks    die  am    I  richr.ul    wirkcmlcn  ZuLjkratJe. 

^'acfc  tl  %2t  AtI^a^^^*'IlItnI;.  die  iJ.n>  linrfi\che  iNUatwnjnisti  rimti 
•r  *'»rl(c/>nan<»flc|;ciilicit.-n  .icr  /«-it..  htm  rm  \  ci lilv-mic  Ki-v  lll  lull. 
SiMiter<i<>cfr«cie  dic»«s  Hefte*  .inü  iiim  rrnir  v<m  M.  i  von  <lcr 
FcilW*oaciMuMt.  min(  It.  1  »Mcnbimcit.  Uanchm,  Olwlmr.  S,  tm  bnirlitii. 


nach  <  iln,n  die  I" .i  h  r i- h  «  i  n  d  i  ^  k  ei  t ,  n:u  h  rerlil- 
die  Zeit  und  n.irh  unti-n  di  r  /  n  r  11  c  k  ^el  e  c,' t  e  Weg 
aufgetragen. 

über  der  ZuKkraft.ichsc  .sind  die  Werte  tler  Zug- 
krafteiner  Pcrsonenzugslokomotivc,  ixzogcn  auf 
die  fierchwindiglceit,  in  Schauiinienform  dargcstdtt. 

Die  Linie  zeigt  ftir  die  unteren  Grenzen  der  Ge- 

schwindijjkfit  die  chanktcristi.sche,  durch  den  fbergang 
von  einer  Srhaltstiifc  zur  nächsten  bedingte  Zackenform 
un<I   ^;<l>t    b<-i   cin«r  l-altr;;eschwind^keil   von  etwa 

5X  km  St  in  stctifjon  X  erlaul  üIkt. 

In  denselben  leil  iU~  At:li-.enkreu/es  i^l  die  Linie 
des  Bahnwiilerstandes  IC  tnr  einen  Zu^  von  joo  t  W  a^en- 
gevvicht  und  501  L«>konuttivj;c\vicht  einjietraj^en  und  aus 
beidin  Sili.i.ilirien  die  HcschKninit;un.i;skraft  iV — ll'l 
ab-  V.tri 

Durch  Iclütcrc  iM  für  jede  Geschwindigkeit  die  Be- 
scbhninigung 

in  msec.-  j;cyebcn,  wenn  mit  ij  das  Ziijjt;e\\icht  in  t, 
mit  Q' :  das  mit  RUckskht  auf  die  in  drehender  Bewegung 
befinillichen  Maasen  erhöhte  Zuggewicfat 

(T  =  i.i  Q, 

mit  [s  der  aus  Stetgungs*  und  Krümmungswider- 

stand zusammengesetzte  Streckenwiderstand  in  kg  fUr  1  t. 

mit.!,':  die  Hesdileunijjung der  Schwerkraft  Ixzeichnet  wird. 

Da  7.»  ischen  der  Beschleunigung  '/,  der  Gc^chwindig- 
keitsztmahme     und  der  Zeit  die  Beziehung 

dl' 

dl' 

besidil,  ao  lalit  sich  aus  dt  —  ^    punktweise  die  Zeit 

besdmmen,  weldie  bis  zum  Eintritt  der  angenommenen 
Geachwindigkeitszumihme  «/p  notwendig  ist 

40 
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Zur  Erläuterung  ist  die  ikstimmunt;  «les  Wertcis  dt 
liir  die  Ge$chw-indi|;kcitcztmahine  um  $  km/St  van  75 
auf  80  km/St  und  einen  Streckcnuidcrstand  {s  •\- 1)^0 
in  Fi);.  298  durchKeliihrt. 

I)ie  mittlere,  zwischen  diesen  (rt.-sch\\  indi^keitsgrenxen 
aufircjende  Besch leuni g un j^s kra ft  bclragl 

(y,  -  nv..     K'-n  ivi;. 

Ms  \vir«l  «i.ilii  I  ilir  Iti'^rlili  iinijiung 

'  1000  (J 

tojo  ■  0,81  ,  , 

_  ..    ..ri*       ^=  0,0365  msec* 
1,1  •  250  •  1000         ^  3  ■ 

unddie  Hcschleunleuneszcit«//!  — '  ^     ^    ^  , 
=^  38  Sekunden.  J'       3/-  o.oj<>5 


Auf  die^  Weise  kann  schrittweise  vom  Nullpunkt 
aus  dw  Geschwindigkeitsitnie  ftlr  die  Anfahrt  Uber  der 
ZeilachNC  fiitwickeh  werdoti. 

Alis  der  Gcschwindi}{kcits|inie  laüt  sich  der  zurück- 
gelegte Weg  /  stückweise  durch  die  Besiehung  ermitteln: 

df     V  dl, 

woiici  für  V  der  auf  die  Jtcit  dt  trctTcndc  Mittelwert  der 
Geischvkindifiiccit  zu  verwerten  ist. 

In  ähnlicher  Weise  laN-cn  l.iiiic-n  für  die  \'er- 

ZMjjcriuv^  der  Ueuc'^unt;  Ixi  Kiiilahit  iles  Zujjes  in  eine 
Sttiijun;;.  fiir  den  .\ii-laut  nhne  .'-^tk >iiientnahnie  und  filr 
ilie  Uteriisun;,'^  cIls  Zugcs  entwickeln. 

In  dil  '■cn  l  allen  Überwiegt  der  Zi^'idcrstand  die 
treibende  Kraft. 


Mmchcnm 


Plaiu^     Galling    MählM  Slamberg 


4  c  MundutiH.0  Pustttj 


Pmomizug  Miinrhrn  HR  —  SfaniNw 

fug  r:.r:,-^n  hmi/iU!/ 

*  i  1 


£üzü^  MünrimiH-B  —  Slaniherg 

'■1f:Mh(ii  Slari.krg      HünelmHB  ftang    Plwregq  Gaulüig  MuhlL'tal  Slambas 


H»  1 

fit  w 

A'  *V 

TC  KV 

1.:  VO 
•«» 

V  M' 

e  « 


rcrMmtzug  Slmtrrg  —  MümfmHM 

fUmegg      Pmmq  MundxaHB. 


^  ^  Shnd)t^  MuldUuit  liuiiliiuj 

»1 


^      FMzug  Slamberg— München  HB. 

•       Stüf/iberg  MuMikii  üaubns  Pkmegg  Pasng  MundiestiR 


.üesctmui^lliciblm'n   ^.  Z,£üA<qjjHfimn 

Flg.       u«  30J. 


 mi/iefinrv  Ladung 


Derselbe  W  ert  lai.U  sich  zeichnerisch  als  .Abschnitt 
auf  der  zur  (iesdiwindigkdtiochsc  pnralh:!  verlaufenden 
T  Hilfslinie  zur  Destimmung  der  ZeK«  bestitninen. 

Der  Abstand  dieser  Linie  vmn  Xullpunkt  ist  vnn 
den  gewählten  MaO^ben  abhan^l^  uml  bestimmt  sich 
aus  der  Gleichung: 

_  )'  •  1000 

T-S-g 

uttiii  lur  die  /c'itachs«: 


I  mm  ■=  r  sec.. 

filr  <lie  Geschn  indigkeitsachse: 

I  mm  ~  /  n>,sec., 

Air  die  -^UjlTa  Aachse: 

...  I  mm    '  s  kg 

gPKählt  winL 


Du-  .iui!ri  ti-n-le  <  ii  -chvvindigkcitsverxiigerung  ist  ge- 
geben durch  den  .Xu^drnck: 

V  -  JLzJi   ±-'"'  zJ'  A'. 

'  ~  iddo .  (T  * 

<lic  ünie  der  Geschwindi^keitsabnahme  v'  lälk 
sich,  ausgehend  von  der  I  luchst^eschwindigkcit,  durch 

df' 

Verwertung  der  Reiiehtmg  dt  =      in  ähnlicber  Weise 

wie  die  Linie  der  Gcschwin<ti};keits/iinalinir  aufzeichnen 
und  aus  dieser  Linie  die  Abnahme  des  Wcj;es  L;i  i;fnüljcr 
der  Fahrt  mit  der  Anfang.s(;cschwindi};kcit .  <:<.  r  V'er- 
zögerungsweg  f*,  durch  ^  Ikziehung:  dt  —v  •  dt  va 
Schaulinienform  darstellen.  Für  die  Fahrt  auf  einer 
.^sicij-unfj  von  •>,5''oo'  "H^'hc  der  /uj;  mit  einer  An- 
t'angs>ic»cfawindigkeit  von  <>>  kin/St  ctnrahn,  eryibt  sich 
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beispiclswcls«:  nach  Verlauf  von  /.  ^  1  SO  Sekunden  eine 
(}e$ch\vinili^keitsabnahine  v'  von  35  km/St,  milliiii  eine 
FohrKcschwindtgkeit  von  —  p\  ^  90  —  25  — 

6$kin/St. 

Die  Abnahme  des  Weges  i(cj|[cniiber  der  Fahrt  mit 
90  fcm/.St  wird  =  0,6  km,  der  tt-irldlch  iiifUck^Llcj;ic 
W't  ;^  /,  _^    —     =  3,1  km,  wie  aus  der  DanteUung 

in  l'i^.  2i).S  ersichtlich. 

Wird  tliL-  l  i<.  vchu  jiKli;.;'r.fils  und  die  W  L'L;liiiic  für 
alle  auf  tinci  i  iriif  vi>iU.iiiiiiKii<l<-ii  StrcckcnuKli.r^liinile 
aulf^e/cirlinct.  ■•<>  l;i>^i  ti  >irh  .uis  ili<-.rn  I  iiiKtiM-bnrcn 
für  ir;,'cndcincn  .Strci'kcnab-ichnitl  jjlcichhlcibi  nilcii  \Vi«lcr- 
staniU's  bei  gegebener  Anfanjpj;c!ichwinili;,l;i  it  iltr  weitere 
Verlauf  der  GeschuindigkeiUlinie,  die  lüiügcsidi windigkeit 
und  die  Zdt  Air  ZurUdcIcgung  des  Streckenabachdtles 
entnehmen. 

Für  eine  beliebige  Zugfahn  kann  daher  der  Verlauf 

der  (icschwindigkcit  Uber  einer  Zdtach.<ie  in  /.iisammen- 
hänjicndcr  Linie  darj;cstellt  werden.   .Au*  ticr  fieschwindiji- 

kenvliiiic  -ir!i  ■i-rricr  mit  Hille  der  in  l"i^.  2^iX  über 

der  /.ut;krall,icl!>c  aiil};c/ci(  liiieten  Schauliitic  iler  l.elNtiirm 
iiIh-T  /.iijjkr.tlt  ,  der  /uitlirlie  \  erlaill  tier  Motorlx-Ia-Hilli^ 
zur  I  )arstel|iini,'  liriiij^i  n.  iiidt m  /lui.irlist  für  den  iH'lr 
( leschw  intli;^Li  it>'.M'i I  au^  iIit  1  :!■  rliailli!li<'  ilic  /ii^- 

kraft  und  fiir  diese  die  /-Uj;ehi>rij;e  Leistung  in  KW  he 
Stimmt  wird. 

In  Fig.  298  sind  alle  Werte  entwickelt,  welche  für 
die  genaue  Aufzeichnung  der  in  Fig.  399  bis  305  dar- 
gestdllen  Zugfahnen  zwischen  München  und  Starnberg 
notwendig  sind. 

Durch  die  Srhaulinicn  die-er  ;\l>liildiin^;cn  ist  die 
Hin-  unti  Kuv  Lf.iliit .  s<)«  ie  die  ArlK-itsauniahine  eines 
auf  allen  Statiunen  anli:iltcn<!ct!  IVr^' ini-ii/.u_;r-.  und  eines 
durchgehen!  l'.-n  /.ui^r^  ^l(•i^her  /.u^ainmensel/unj;  dar- 
gestellt 

Oer  Zun  lu  -irlii  .iu~.  (ir)er  elektri-.rlien  Lokomotive 
von  50  t  Gcwirln  um)  .ms  arht  dreiachsigen  l'ersnnen- 
wagen  vun  zusammen  200  t.  Die  Streckenverhidtnis.-i4^ 
sind  aus  Fig.  299  ersidttlich. 


3p  Mn 


ruijumflitf  —y>Ol  ttimH^LeDtmM». 
Fif.  304.   Arbeitihedirf  fltr  den  Nalncrkehr  Mtnclicn— GaMlac. 


In  den  Figuren  300  bis  303  stellen  die  stark  aujigc- 
zogcncn  schwarzen  Linien  nach  dem  .seitlich  aufgetragenen 
Mafistab  die  Fahrgeschwindigkeit  in  kni/St  dar,  die 
punktiert  gezmcbneien  Linien  bezeichnen  die  anfiuwen- 
dende  U-istung;  auf  der  Grundliaie  ist  dieFahraeit  bSekuO' 
den  aufgetragen. 

Die  (leschwindigkeitslinie  läßt  die  Perioden  der  Be- 
schleuni^'unt;  und  der  Vcrzögeruncf  erkennen,  welche  bei 
d<T  Anfahrt  uii.l  lin-nisunt;  .ilIuiKii  und  bei  einem 
.\i:i^;unj;sivechscl  dem  I'.intr:tt  dn  lu  lMtninf^s^esrlivunilis^- 
keit  vorausj;ehen. 

.All»  den  Lei>tuii:;>liiiien  la— ■cn  sich  die  I  h K-hstu erti- 
der  lxMns|)riichtcn  Lei-tuiiK  entnehmen.  i\clLlic  «alirend 
«Icr  Anfahr]KTiiide  ;  rinilx?rneliend  auf  S2ü  KW  und 
widirend  der  Herj^fahri  zwischen  <  iauting  und  MUhldial 
auf  einen  Ucliarrungswert  vim  "20  KW  steitrt- 

Die  l'ahrzeit  lUr  Überw  indung  derStrct:ke  .München — 
Sumberg  beträgt  Air  einen  Persooenzug  ohne  Einrech- 
nung  der  Aufenthaltszeilen  in  den  Stadooen  Minuten, 
ftlr  einen  durchgehenden  35*^«  Minuten  und  lUr  die 
Kflckfahrt  30*/,  bzw.  22*}^  Mmnten. 

1  )ie  Arbeitsaufnahme  des  Zii^^es  entspricht  dem  Inhalt 
tler  durch  die  Ix'islungslinie  und  die  .\bszissen:ichse  gcbildc- 
Icii  Mache  Dieselbe  brlr  ii;!  aut  der  ILnl'alirt  flir  einen 
r.  rxonenziiL;  mit  Anhalten  aui  allen  .Statinnen  249  KW. St. 
für  einen  durch;;eh<nden  Zu^'  2  II. 4  KU', St.  lind  flIr  die 
Kuikl'ahrt  iS^.j  U/w .  I  ^'i,;  K  W  St. 'i 

Wenn  in  i;leicher  Weise  auch  die  I.eistun^slinie  für 
jeile  andere  /,ul;l;  lüunt;  aufgestellt  und  die  Arbeitsfläche 
ausgctncssen  und.  laßt  sich  durch  .suinmieren  der  auf 
die  einzelnen  Zu|;fahrtcn  treffenden  KW. St  Leistung  der 
tägliche  .ArbcitslK-<brf  aller  Züge  in  KW. .St.  feststellen. 

Werden  außerdem  die  auf  Grund  des  Fahrplanes  zeitlich 
zusammenfallenden  Ktnzdwerlc  der  I.cistungslinien  zu- 
aamraengieiihlt,  so  ergeben  die  Sunmenwerte  den  icit- 
liehen  Verlaüf  der  flelastung  Tiir  das  stromiiefemde  Werk 
und  den  Höchstwert  dieser  Belastung 

.Auf  diesem  Weg  wurde  auf  l  afel  I  für  tien  elektrischen 
rKtriib    ikr   .Strecke    München — (Lir  misch  einsch! 
der  aiisi  liliel.H.'n<ien  .Nebenlinien  der  zeitliche  Verlauf  des 
.Xrltcii^'.  <  tbr.iuchcs  fUr  die  Stunden  des  größten  Feierl^s- 
Verkehrs  erniiltelt. 

l  ur  die  .\bw icklunj;  des  (gesamten  lani-sv erkehrs 
bcans]>ruclicn  in  dem  vorliegenden  hall  die  Motoren 
6.S6ooKW.St.  I>er diesem  .Xrljeitsv-crbrauch  entsprechende, 
auf  34  Stunden  bezogene  Mittelwert  der  l.eistung  beträgt 
an  den  Stromabnehmern  der  Lokomotiven  2860  KVV. 

Die  mittlere  Udastung  im  Kraftwerk  ist  iJOO  PS, 
der  Hödistwcrt  erreicht  3i  500  PS,  den  3.8radien  Betrag 
diese»  Durchschnittswertes. 

Weitere  Beispiele  j^eben  die  l"i^.  .^04  und  305. 

|)a«;  entwickelte  Verfahren  liefert  alle  für  die  Eiltw\irf»- 
bearbeilung  n<>t»cn»ligen  Werte  und  l)ietit  da!»<^i  tlcn 
Vorteil,  dal.N  alle  für  die  F\crlinuiiL;  l)>  iuitz:rii  !'.  :i/m-1'a rrtc 
auf  dem  eigenartigen  Verhalten  des  Itahnmotors  auf- 
gebaut w  erden  und  in  Ubersiditlicher  Entwicklung  vor 
.Augen  liegen. 

I"ur  die  Bemessung  der  zum  Betriebe  einer  Linie 
crfiinlerlichen  Wasserkraft  ist  der  »liirch  den  Tagesniittcl- 
wert  gegebene  durchschnittliche  .Arbcit-sbcdarf  maligcbcml 
Durch  diesen  w-ird  bei  gegebenem  Gefalle  die  täglich 
notwendige  Wa.ssermengc  bestimmt  Wenn  die  Möglich- 
kdt  gegeben  ist,  daß  die  I,eistimgcn,  wekiie  Uber  die 
Linie  de»  mittleren  Bedaifea  falkn,  durch  Auft^icbening 
während  der  SSdtabschnitte  gningeran  Arbeitslia«farfcs 

'  i^irsr-  MiMiieM  «ii«m«cliaid«rlMrdM  Vcikdw  Manchen - 
Sttinttcri;  ^^«ählMii  ImlNa  GnMignAnriall^Mt  Pmoacntu-.- 
mn  90  lun  üi  umi  Hepn  «toller  ttber  den  WcitM.  ««kk«  dir  ilen 
PrrMncnvrrltchr  waf  anderen  tJirien  angenammea  «Ind. 
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gsd^kt  werden  können,  so  treten  Verluste  «lurch  Ablauf 
imbt-tiutzten  Walsers  nicht  .aii. 

lJurcli  (li  ii  minieren  Arhi  il  ■-builarf  i^t  ilalier  bei 
akkiiilluliei  Tilii^i  ii    \\'<-rkcMi     liie  hiil  hoalime  tier 

\\';v.-erkr.'ift  iliircl)  <ien  lialmbctriL-b  \  ■  ill-t.uiclii,'  lt'<tt;elrt;t, 
«ährctul  hei  NicilLTiirucku erkeil,  wclolie  eine  .\üt-.])eirhL'r- 
ving  nicht  zulassen,  die  Inanspruchnahme  tUs  Werkes 
tndi  dem  HAchstweit  bemessen  werden  müßte. 

Da  nun  lUr  die  In  Bayern  vcrPugharen  Wasserkräfte 
die  Speicherwirfcung  vnn  Seen  und  Sperren  teils  im" 
mittelbar,  teils  durdi  elektrische  Übertragung  zum  Be- 
lastungsausBleich  heran};czugen  werden  kafln,  so  tritt  Tdr  ;  cuienage 
die  Untercudiuag  des  Arbehabedarliss  die  PestateHnig 
de«  zeitlichen  Verhufes  der  Belastung  nicht  so  sehr  in 
ilen  \'Miilerrrrund  als  die  Ermittlung  des  durchschnitt- 
lichen .\rbeit*he<larfes  \inil  dessen  Vcrteilunj;  auf  die  cin- 
lelnen  Linien. 

liie  Aufstcllunjj  cle<  /.eillichen  Vt-rlaufe-^  der  Hel  istmig 
bleibt  der  eingehenden  lunwurriliearbeiliini,'  l'ur  jede 
einzelne  Strecke  vorbehalten,  welche  für  Einfuhruni;  des 
ddctriachen  Betridies  In  Betracht  kommt 

RcdMtfisdict  Verfahren  lur  Unlersudiung  des  ATbcHs- 

verbraudi»  eines  Eisenbabnneties. 

Für  die  l'ntersiichung  des  Arbeitsverliraiirlus  l'ur  ein 
Netz  von  Haupt-  und  Xelx-ncisenhahnen,  welches  (iüter- 
und  Personenverkehr  in  ver.schic<lenen  L'onnen  zu  be- 
wältigen hat,  wurde  eine  Kerechnun^-^^  eise  ausgebildet, 
wdche  unter  engem  Anschlüsse  an  das  entwickelte  zeich- 
nei^che  Verfahren  auf  Grund  der  Streckenverhaltnisse 
imd  der  lUr  eine  Linie  bekannten  Fahrleistungen  den 
Arbeitsverforaucb  In  KW,St.  auf  rechnerischem  Wege  er- 
mitteln läßt 

Da  die  tatsächlich  auftretenden  Zt^fwidentände  von 

der  Kichttiii;;  und  Stärke  des  \Vin<Ies,  der  IVeschatlenheil 
des  <  »berbaue^.  der  Zusammensetzung  des  Zuf^'es  und 
antlern  L'rnstamlcn  bccinflul.M  «cnleii,  und  weil  ferner  der 
Arbeü'^verbrauch  zur  t'ber-.s  indun^  einer  Strecke  auch 
von  ikr  (ieschicklichki  it  !i  -  l  u'niLr-.  abhängig  ist,  so 
können  gewisse  Abrinulniu;en  lur  die  Rechnung  Platz 
greifen,  welche  ohne  Heeinträchtigung  der  für  elektrischen 
Betrieb  eigenartigen  Verhältnisse  Vorteile  lÜr  die  Be- 
rechnung bieten. 

Diese  Abrundungcn  sollen  in  der  Weise  vorgenommen 
werden,  daß  im  Betrieb  günstigere  Verhältnisse  zu  er- 
warten sind,  als  den  getroflTenen  Annahmen  entspricht. 
Oer  Gai^  des  Betecfanungsverfahrens  ist  folgender: 
Beaeichnet  man  mit  s  kg;  die  filr  Re^irderung  einer 
Tonne  Zuggewicht  aufzuwendende  Zugkraft,  mit  r:  tien 
mittleren  \Virkung'-i;ra<l  zuisrhen  <!■  r  eleksri-it  h'-n.  in  die 
Stroniabnehmer  di-r  I  okomi  iiiven  ein^eleit<'ten  nml  der 
am  Tricbradumfan^  nul/bar  autlrctenden  mechanischen 
Arbeit,  mit  f.', :  da^  l.okoni.iiivLieuicht  in/,  und  mit  (J.^: 
das  (iewicht  des  angehan;;ten  W  aLN  iuune-,  in  /,  so  be- 
trägt der  auf  ein  Tonnenkilometer  Fahrleistung  des  an- 
gelängten Wagenmges  bezogene  Arbritsverbnuich: 

' .  736 ,  l_   Ol  -?-  C\ 
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Für  die  Herechnung  des  Arbeitsbedarfes  wurden 
ilie  llauptbahnzuge  nach  Maßgabe  der  mittleren  Grund- 
gescfawindigkeiien  in  drei  Gruppen  eingeteilt,  nämlich 
in  die 
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Wird  nun  fnr  enie  /  km  lani^e  Strecke  wcehselnder 
Neigimg  eine  gleichwertige  Herechnun^-ilange  /,  kon- 
stanter Neigung  in  <lie  Rechnung  eingi-fiilirt  uml  mit  .V 
die  mittlere  auf  i  Tag  und  1  km  bezogene  Wagcnlast 
in  Tonnen  bezeichnet,  so  berechnet  sich  der  durchschnitt- 
liche tagliche  Arbeitsverbraudi  ftir  diese  Strecke  zu 


.-\|s  Bereehniing-.;.;runilla;^e  u  iirden  für  tlicse  (Irnnfien 
<lii'  I  liirch--rhiiillliclien  tai;Iielien  Zui;lasten  angenoiiinien, 
welc  he  im  Jaiire  M-  i'i  in  dem  .Monat  <les  grnlilc-n  (iesamt- 
\erkeluv  aultraleil. 

Hierfür  kommt  der  Mon.it  Juli  mit  einer  Fahrleistung 
von  17S31J7CXK)  Achskilometer  in  Hctracht. 

Für  die  Kintcilung  des  liahnnetzc;  in  einzelne  Be- 
rediBimgsabachnitie  wurde  die  Streckendnteihiag  gewifalt, 
«'«Iche  den  statistischen  Verkehrsnadiweiaen  zugnmde  liegt. 
Hierdurch  ist  von  vornherein  die  MdgUchkeit  ge- 
wahrt, aus  den  berechneten  Ergebnissen  den  Arbeits- 
veibrauch  auch  für  irgendwelche  Mehrung  imd  Verschie- 
bung des  Verhdira  feststellen  zu  können. 

Berechnung  der  Zugwiderstände. 

l'"ür  die  Berechnung  der  Zugwiderstände  wurde  das 
von  Professor  A.  Frank  im  Jahre  18Ä3  im  Organ  für 
die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens  veröfTenüichie  und 
seitdem  in  rodireren  weiteren  Aubitzen  behandelte 
Kechnungsver&hren  verwertet,  wdcfaes  die  Zugwider- 
stünde  unter  Berücksichtigung  der  Zusammensetzung  der 
ZUge  in  der  einfachen  Clarkschen  Form  sps«-|-^ff* 
zur  Darstellung  bringt. 

Da  die  einzelnen,  von  den  Streckenverh.illnissen  und 
der  Zu^'bililung  abhangigen  Bciwerte  durch  N'ersiiche 
festgestellt  wurden,  wclclu- auf  normalem  Hauptbahnol>er- 
bau  unter  Verwendung  fji-w  1  ihnliehen  Wa^enmalerials  an- 
gestellt wurden,  so  er^^eben  liie  .ili^eleiteten  h'ormeln 
Werte ,  die  den  im  allgemeinen  anzutreffenden  Bctricbs- 
verh.illnissen  Rechnung  tragen  (vgl.  Organ  \^<)t)  S.  146; 
Zcitschr.  d.  \'  I).  I.  100^  S.  4Ö0  und  1907  S.  9J). 

.•\uch  ciic  Zug\Mdeistande  elektrischer  1  riebwagen  und 
Ivokomotiven  lassen  sich,  wie  in  der  Schlußbettäcfatung 
des  Franhschen  Aufsatzes  vom  Jahie  1907  nachgewiesen 
wird,  bei  entsprechender  Annahme  der  Aqi^valentAache 
des  Tricbw.-igcns  durch  die  Franksebe  Formel  mit  ge- 
nügender (ienauigkcit  darstellen.  Am  Schlüsse  des  ge- 
nannten Aufsatzes  sind  die  Versiichser^jebnisse,  welche 
von  der  Studieiigesell-i-haft  fui  f  irl.:- i-clv.'  Srhne!!l>nhn<-n 
für  einen  Schnellbalinna^en  eniiitteii  ',\urilen.  mit  den 
Werten  in  N'ergleich  gestellt,  weh  he  sich  für  den  ^'.eichen 
Wagen  nach  dem  l-'rank-ehen  keciinungsverfahren  er- 
geben. 

Diese  Zu.sammensiellunK  i-t  Iti  der  folgenden  Tabelle 
wiedergegeben  und  noch  durch  die  Zahlen  erg.anzt,  welche 
sich  für  dicsL-lben  Vcrlialtnissc  bei  \'(-rwendung  der  von 
der  Studiengcsellschaft  aufgestellt»  n  dlcichung  berechnen 
lassen.   (Vgl.  Zeitschr.  d.  V.  D.  1.  1907  S.  100). 
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Die  nach  Frank  berechneten  Werte  liegen  bis  zu 
Geadiwindigketten  von  120  km/St  Uber  den  Vernichs- 
werten  und  (Uhren  daher  auch  bei  eMctiiadien  Trieb- 
mitteln zu  «iichcren  Ergebnissen. 

I  ntcr  Hcnutziini;  il<r  von  .\.  I'rank  .luff^CNtellten 
Ikzichungcn  lalit  sich  der  Zugwiderstand  durch  die 
folgende  GleidiiHig  dantdlen: 


+  o,S4{i,iP+2+m/)[l'J  .   .   .  (3) 

hier  bedeutet: 
If  =  den  Zugwideratand  in  kg, 
Qi  =  daa  Gewicht  der  Lokonrative  in  /, 
Qg  =  daa  Gewkht  des  Wagenzuges  in  /, 

V  —  die  Fahrgeschwindigkeit  in  km;St, 

s  =  die  Steifjung  in  m  für  uiii  km  I-.Tn^c, 

r  =  den  Widerstaiul  in  H;ihiikri:n'mun<;en  in  kg  für 

I  t  icllt, 
F  —  die  (Jiierprojcktirinsflachc  der  l-ukomotive  in  qin, 
H  —  die  Zahl  der  Wagen, 

/  =  einen  Zuschlag  zur  Bcrücksichtjgung  der  lUr  jeden 
Wagen  hinsichtlich  des  Luftwidentandes  in 
tracfat  kommenden  Fläclie; 
diese  Fläche  beträgt: 

lUr  jeden  rerMjncii-  und  ^;cdeckten  Güterwagen  0,56  <|m, 
t  beladenen,  ollciicn  o.^2  ■, 

leeren  -  1,62  , 

auljerdeni  für  <len  ersten,  <ler  Lokoim itive  folgenden 
Wagen  2,0  qm. 

Durch  Trennung  der  Widerstaiuio  filr  den  W  agen- 
lug  und  ftir  die  Lokomotive  b/w.  den  liK  hu  ^^'en  er- 
geben sich  ftir  gerade,  wagereclue  Bahn  die  Hezieliungen : 

ftlr  die  TriebmiUd  «1  =  Qi  j^2,5  +  0,0142  ^^'^  j 
flir  den  Wagenn«  H\  «■  Q,  j^2.s  +  0,0142  i^'^'^f^ 

+  0.54  (2  +  ".ni^'J 

und  Icrncr  für  eine  X  l'ahrzcuggewicht  dementsprechend: 

o, 


O.OI.|2  4- 


'  als  liahn widerstand  für  elektrische  Triebwagen  und  Loko- 
rtiotiven, 


IC  Triebwagen  u 

*)_  ff    liJu/xBleninäLiic  /■    w.inie  au-  dem  In  loo  Vm  -Si  i'.r- 

i^whdigkeit  pmvsacnen  /ugwidcistaiHi  von  720  kg  mit  HilJe  <Jer 
hUrn  Foradil  bcrtchntl  md  dHm       KaoManlc  Dir  ~ 


Ar  Zt^MmitocIe  M  den  llnben  OcMk«MUcltn  «enrMct. 
ManMt  j(£         ta  die  Fhmkiche  Foirad  ah  6kS9<|a,  ia  die 


v^MdlMhaft  ait  9,44  qa  dm ueMtea. 


a!<  Uahnwiderstand  für  liie  «enii  allj^LMiuin 

III  C"t>t.TLin>tiintnung  mit  ilin  Uila-tiin:.;^  und  Brems- 
viii^t  linrien  iler  K.  B  Slaat->eiM.nbahncn  S.6  mit  Hahn- 
vviderstandt  »1er  mit  der  Ge'^cli'Ainili^kcit  uecli>elnde, 
auf  die  gerade,  wagerechte  Strecke  und  i  t  Zuggewicht 
bezogene  Widcrrtand  beuidnet  und  der  mit  der  Strecke 
wechselndeSteigungs-  und  Krümmungswiderstand  unter  dem 
Ikgrifle   Strecken^  idcrstand'  /.usammengcfaßt  wird. 

Bei  Personen-  und  Schnellzügen,  welche  nur  aus  ge> 
deckten  Wagen  bestehen,  wird  der  Hohnwidefstand  durch 
die  Zahl  der  Wagen  Ix-stimmt  und  daher  bei  gleichem  Zug- 
gewicht um  .so  geringer,  je  großer  das  Einzelgewicht 
der  Personenwagen  anzunehnicr.  i'^t 

l'ür  Zii^c,  wt-lclic  aus  oirciscn  um!  j^f  leiktfii  \\'a^;cn 
bcMcht  n.  lal.H  >]..  !i  hei  j^cgcljcncin  /ii:;;^ei\  ichtc  jene 
Zusamineii'-tcliiing  <£cs  Zu^fN  c-ritiillcln,  ucUlic  hinsichtlich 
des  Luftwidtrslaniks  iÜl-  ungünstigsten  X  erhältnivst:  bietet. 

l>ieser  ungunstigste  Fall  soll  für  die  Berechnung  des 
Zugwiderstandes  bei  (illienUgen  und  LtAalbabnaügen 
Ugrunde  gelegt  werden. 

Der  Lufkwidentand  wird  flir  ein  bestimmtes  Zu^^ 
wicht  dann  am'giößien  weiden,  wenn  sich  der  Zug  aus 
m<  pichst  vielen  leeren  Wagen  und  im  Ubr^en  aua  ge- 
deckten  beiadenen  Wag^n  zusammensetzt. 

Bezeichnet : 
a  die  zulassige  Achsenzahl, 

d  das  mittlere  Gewicht  eines  unbcladcnen  offenen  Güter- 
wagens, 

c  das  mitüere  Gewicht  eines  beladeoen  gedecklea 

Wagens, 

.r  die  Ansah!  der  leeren  ulTcncn  Wagen, 

das  Gewidll  des  U  agenzuges,  so  besteht  die  Be- 
liehung: 

Hierbei  ist  vorausgesetzt,  daß 

ß,  >  I .    f  >  * 

Für  einen  (Güterzug  Von  Otjo  l  um\  45  km  Höchst- 
geschwindigkeit ist  beispielsweise  zur  Ermittlung  der  un- 
günstigsten Verhältnisse  die  nachfolg^fule  Redinung  durch- 
zurühren : 

Uie  grölke  nach  §  54  (5)  "Iri  kiM nli  I  nhau-  und 
Bctrieiisordnung  bei  45  km  Hödistgescbwindigkdt  zu- 
lässige Achseniahl  belügt  130. 

.\ach  Abnig  «iiMS  Gesamtgewichtes  von  lo  t  flir 
den  Dienstwagen  vefMdlrt  ein  auf  lao— 2  s  1 18  Adtsen 
zu  verteilendes  Zuggewicht  von  590  t: 
ftir  A  =  7,5  l  und 
c  =  24t 

wird  daher: 

118 

—  .  24  -  590 
X  —  •»  49,8. 

24  -  ;.5 

Ein  Zug  von  Aoo  t  bietet  sonach  den  größten  Luft- 
widerstand, wenn  derselbe  besteht: 

aus    I  Dienstwagen  lO  t 

>  50  olTenen  lecTL-ii  W  a^eii  ...  375  t 
»     9  bclad.  gedcklen  Wagen  .    .    .    .  216 1 

rd.  600 1 
«• 
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Der  Widerstand  des  W'agcnzugcs  beträgt  ivxch  ülci 
Chwii;  (5)  für 

ri  f      ;o    1  r,::  l  9  .  0,56  =  86,04  V>* 


t»,  =  2.5 


Die  entsprcchciulcn  \Viilcrstainl"j;riplM'ii  sind  fiir  (.lütcr- 
zUge  von  900,  r>cxj  uiul  300t,  ferner  fiir  I.»kalb.-ihnxu(;c,  fUr 
Ptenonen-  und  ächncllzii{(e  berechnet  und  in  der  folgenden 
Ubetsiciit  ttisanunenge«tiellt. 

Die  Beiecfanung  der  Ikihnwidersttnde  ftir  die  auf 
Seite  370  aufgeftlhrten  Zugeinheiten,  welche  der  Arbeits* 
aurstellung  zugrunde  gelegt  werden,  g^tallet  sich  nun- 
mehr fol  ({endermaßen. 

IJer  Aiii'bau  tlcr  flcklriscliLii  1  •  ii:n.ti\ <  n  uitt^priclit 
in  -iciiKT  I  'iKT^tliiiitl-ronn  iiii  ;ill;;r!)ii  im  11  i!i  r  Hauart  i\vt 
IVt-dni  tiu.i^cii  An  Ixiilt  i)  Siirn-.«  tti  n  bct'inilcn  sich 
Fiihrcrstandc  mit  den  zur  Stcm-run';  der  Lokomotive 
not\vcndim-n  lünrirlitutij;cn;  der  Kaum  zwischen  den 
KührcisJäniien  dient  zur  Aufnahme  der  Hochs]>annunj;s- 
achalteinrit'htun^en  und  aller  für  die  l.ukuniotivc  erfordcr- 
Bchen  sonaü^n  AutrUatuneateile  Die  beiden  Stirnwände 
and  nir  Vormindening  des  Lufhriderataiidcs  mh  abge- 
adirägten  Sehenfläcben  an  die  I  Jingswände  angeschlossen. 
Das  Untergestdl  rablc  m(  zwei  zw^ich^genDi«l^;e$tdlcn; 
jede  Achse  ist  durch  enien  Motor  mit  Zahnradvorgelege 
angetrieben. 

Die  teilvvei-.e  abf{e*ehr:i;.;te  \'.  ir.Ii  i  tlu  lie  liietct  einen 
(^>uerüchnitt  vnn  etwa  r.;<|tii:  n,irn  Arn  ui  C.l.isers  An- 


nalen  Jahrnan^  \(tof>  S.  bcvclincbenen   X  ersuelien 

der  Studicn^c^ellsrhaft  ist  bei  entsitreilienii  alii^ccliraj;- 
tcn  .Stirnflächen  nur  ein  Teil  des  wirklichetl  ^uer- 
si-hniiies  fiir  Herucksichtigung  des  LHfkwiderstandes  in 
Rechnuni;  zu  stellen 

Die  (jroße  /-'  »ird  daher  an(>cnüramen  zu: 

0'7  *  7-S  =■  S--5  <|(n  Tiir  die  Stirnfläche 
und  etwa    2.2;  i|m  fiir  die  Übrigen  Teile 


Bei  einem  Gewicht  der  Lokomotive  von  00  i  beträgt 
nach  Gleichung  (4)  der  Lokomotivwideratand 


[0,0 


—  2.S  -f  0,000142  + 


0.S4  •  LI  •  7.5 


60  ■  100 


r-»  = 


?i  2,5  +  -■  kg/t. 

Für  den  Wagenztii;  betrage  <ler  Widerstand  bei 
einer  Zusatnownsetzung  nach  lfd.  Nr.  4  der  nachstehenden 
Zusammenstellung 

fW,  =  2,5  +  -  *^  • 

Der  Bahnwiderstand  eines  GUterzogea  von 
360  t  Gesamtgewicht  betrl^  dann: 


—  >5 — ,     ,1        ~  2,5  T   kß  t      ...  16) 

(?l  1300  '  ' 


ZutammcnstclIunK  der  BahnwiderttAnde  von  WosenzQgca  verschiedener  Zusammentclzuiif. 
(Olmc  BcfSdakMfUiig  dtt  lafcaniut  üfctoilii dw.) 
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Kur  I.  ok  .1 1  b  a  h  n  z  u  n  c .  für  iM-lrhc  die  \'t  r\v  linliini; 
weiach^iner  Lokomotiven  von  24  t  (icuifht  un<!  i-tu.i 
7  qm  wirksamer  yuerschnittsilaclie  in  Frage  kommt,  wird 


5  .v 


und  Air  den  Wu^cnzug  nach  lfd.  Nr.  10  der  Zuüaniincn- 
stdliMig  (auf  S.  372) 

somit 


w  =T  a,s  +  -  kg^t 
'  ^  1000  ^ 


und  nach  lfd.  Nr.  1 1  der  ZiuHunmcnstcllung 
w,     2,5  + 
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^'»»'»der««Bde  In  kg  filr  tiae  Tonne  /.nBgewklil.  mt 
gtmeut  manr  B^ntktUMgmg  4cf  LokonotivwidenMBdM. 


\<>n  ifO  t  Kigenjicwicht  ;f|  =  2,S4*     ~~!  der  Bahnwider- 

stand  eines  Schnellzuges  von  300  t  Wagengewicht  be> 
rechnet  «di  daher  lu 

ö>  =  2,5  -1  . 

Obwohl  dieiic  Beziehungen  in  der  anfachstcn  Form 
erscheinen,  ist  in  denselben  nach  der  g^benen  Abiei- 
■  tung  der  Zusammenhang  mit  den  tatsäci&chen  Verhält* 
nissen  dodi  volktändig  gewahrt. 


17) 


Für  einen  Personenzug  von  200 1  Wagengewicht 
und  so  t  Lokomotivgewicfat  wird  unter  der  Annahme  von 
F  s  7,0  qm  für  die  Lokomotive 


•«        *0  T  

2000 

Für  >chiiellfahrendc  Züye  ist  tlic  Bau.irt  dt-r  W'aj^cn 
von  wc>-L'ntliclicr  Keileutun^. 

lii'i  Ivilziif^en.  welche  zum  ^rolSien  Icilc  aus  drei- 
;ich~i^Lii  W  alsen  beziehen,  wird  nach  Uid.  Nr.  13  der  Zu- 
samnienstellimg  für  den  \\'a^en/.iii; 


unter  der  Annahme,  daß  das  Gewicht  der  Lukomotive 
30 1  und  das  Gewicht  des  Wagenzuges  16$  t  beträgt,  wird 

C'i  +  Ol  2045  2000      '  ' 

Für  diese  /ü^c,  wdche  den  gleichen  Bahnwiderstand 
trie  die  Personenzüge  aufweisen,  ist  eine  Gnindgcscfawin- 
digkeit  von  qo  km/St.  anj^enominen. 

Tür  Schnellzüge ,  welche  .luf  der  Waj^crcchten  mit 
einer  ( jcschwindij^kcit  von  locy  kWi-St.  {gefahren  \verd<  n, 
ist  eine  /.usanunenslcllun;^  aus  vicrachsi(;en  Drei);;estt  il 
w.ij^en   vi)rausj;eset/.t ;    liier   wird    nach    Ifil    \r.  Ii  dir 

Zusammenstellung  K'j  —  2,5  -)- ^^^^^  und  bei  Lokomotiven 


I'>K-  307-   Kraiainaii|pwid«nl«iid  in  Iib  Dir  tinc  Tonn«  Zufgcwiebt 

Durch  die  Schaulinien  der  Fig.  506  ist  das  An* 
«rachsen  des  Bahnwiderstandes  filr  die  einaehien  Zug- 
gattungen  in  Abhängigkeit  von  der  Fahigesdiwmdigkeit 

dargestellt. 

Der  aus  vieracli--i:;cn  Wa^en  stbilditc  Schnellzuj,' 
beansprucht  hiernach  bei  einci  i"ahrf4e^chvviiidi.;keit  von 
100  kni,'St.  annähernd  die-clbe  Zuiikralt  Cur  die  deuit  hts- 
einheit  wie  ein  aus  leichteren  W.i^en  ziis.ut)ii;eiij;eseiztcr 
liilzui,'  bei  i>o  kni;St.  Die  BerecbiiiiiiL;  iles  Arbeitsver- 
brauclies  für  die  in  Tonnenkilometer  {{egebenc  Fahr- 
leistiinp;.  Ii  bei  nach  (ileichung  (l)  bei  gleichem  Ver- 
hältnis des  Lokomotivgewichts  zum  Zuggewicht  nur  von 
der  aufzuwendenden  Zugkraft  abhängt,  kann  daher  Air 
die  Gruppe  der  FjI-  und  SchndIzUge  emheittich  filr  eme 
Grundgeschwindigkeit  von  90  kn^St.  unter  Annahme 

<  n<  s  Zi^ideistandes  w  ^  2,$  +  '  durcfageiiihrt 
wcrckm.  aooo 

I>cr  Widerstand  m  Gleisbögen  beträgt  nach  Frank 
fiir  I  t  Zuggewicht 

bd  Güterzügen:  r  =  ^  (180  —  ■'^'')  kg. 
bei  Personenzügen:  r  =    |i8o  —  '^^^  kg, 

wenn  tf  den  festen  Radstaad  der  Fahrzeuge  in  Meter 
und  A'  den  Krümmungshalbmesser  des  (^leisbo^etis  in 
.Meter  bedeutet.  Die  Werte  des  KrUmmunj^swidcrstandes 
sind  üir  verschii'di.ne  /ii<^L;,itiiinL;rn  und  Radslände  in 
Flg.  .5<»7  durch  Schaiilinien  d;ir;^estellt. 

I"ur  die  .Aufstellung'  dir  Strecken« iderstanik-  wurden 
die  Werte  geu.ahlt,  welche  der  stark  ausgezogenen  Linie 
entsprechen.  <la  die  l'nterschddimg  veri^chiedener  KrUm- 
munj^swiderstandc  für  die  dnzeincn  Zu^fr,ittungen  das 
Gesamtergebnis  der  .-Xrbeitsberechnung  nur  unwesentlich 
beeinflußt,  die  Rcchnimg  aber  erheblich  behüten  würde. 

Stromarl  un4  Motnrh^unrt. 

Für  die  Bestimmung  der  F'ahrgcschwindigkdt  und 
der  entspredienden  Zugkräfte  wurde  angenommen,  daß 

43 


(9) 


Digitized  by  Google 


274 


die  Züge  im  allgemeinen  durch  elektrische  Lokomotiven 
befördert  werden.   Als  Stroimrt  wurde  einfacher  Wcchscl- 


)k/Ar*€te 


\    J  J:_^T — '  


i<j5y  /(V  *»'   m>  /ar  'M?  'i^,v 

Ttg.  30S.  /.uummrnhnn^  ziriMchen  /ugkralt  und  KahrccMhwiniUi^kcji 
liooßtii  »iif  riiir  "l'rif Wichst  rinrr  mir  Wrcbsrhtrom-KnllrVtiiinioi'itcii 


Strom  Mjrüusjje<k.'tzl ,  welcliur  \i>\\  «leti  Kraltwerkcn  mit 
Süocxi  Voll  itbgencbeii    und  nii   hcdeutemleti  Knüteti' 
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KiK-  lu'i.    <'ii|>VMfi<liir'-ic1lui>|>  filr  Hr.i'  <ii!lerjun'l"V<"ni -i^t. 


punkten  xur  S|teisunf>[  der  Fahrdrahllcitung  auf  looooV'oti 
her.ihgeset«  wird. 

l-'crncr  ist  an}icnommcn,  daß  die  Lokomotiven  mit 
Kollektormcitorcn  und  'rran.sfortn.itori-n  .nj-i^irrüstet  wer- 
den, welche  durch  Kej;t*lun};  der  l'nterspiinnunj;  eine 
\'er;mderun};  der  Zu-^kmll  in  vielen  Stufen  ermi\s;lichcii. 
lim  snlcher  Motur  j^estailet  die  durcli  den  l-'Lihr]>laji  vor- 
({e-ichriebeneii  Ge-ichwindifj^keitcn  bei  \erschiedenen  Zug- 
Listen  ein/uh.ihcn  und  hierliei  den  .Arbeitsvcrbrauch  in 
wirlschiiftlifher  Weise  der  j;ef<>rderten  Zugleistung  anzu- 
IKLssen. 

l-'ur  den  '  Arbeiisverbraueh  bei  bestininiler  l-'allr- 
^;esoli«ii)digkeit  wird  die  liau;irt  der  Motoren  und  auch 
Hie  \V;ihl  der  .Stmniart  nur  vnii  geringem  lilinfliiß  sein, 
d;i  fiir  alle  marktfähigen  .Motoren  die  irnterschicdc  im 
Wirlcungsgra«!  nicht  von  Be»leutung  sind. 

Dagegen  weist  <lie  Beziehung  zwischen  Urelizalil 
und  Zugkraft,  die  sog.  Molorcharakteristik,  für  verscliiedene 
Stroniarten  und  innerhalb  dei  letzteren  für  verschiedene 
.Ausfuhrungsformen  eiheblichc  Abweichungen  auf. 

Dieser  l'nistand  ist  für  ilie  Leistungsaufstellung  bei 
cleklrischcr  Zugfi  ir<ierung  von  wesentlicher  Hcdeuluiig. 
weil  durch  die  .Molorcharakteristik  tlie  l'  ahrgesch«  indig- 
keil  auf  den  \er.schiedeuen  Steigungen  und  damit  bei 
gegebener  /uglasl   der  Arbeitsaufwand   bestimmt  wird. 

L'm  eine  einheitliche  Dai-itellung  des  Arbeitsver- 
brauches zu  erhallen,  wurden  daher  die  Rechnungen  für 
<tic  Zugkrafu  crhaltnissc  <ler  gegenwärtig  auf  dem  Markte 
erscheinenden  Kullektormoloren  durchgeführt. 

Ilierl>ei  wurde  eine  Molorausnutzung  zugrunde  ge- 
legt, welche  durch  das  \'erhallnis  der  in  Fig.  308  ge- 
;<eichnetcn  Schaulinie  -CieschNvindigkeit  über  Zugkraft- 
zu  tien  firen^werten  des  Leistungsgebietes  gekenn- 
zeichnet ist. 

Die  l'.inzelwcrte  der  ZugkrafLschaulinie  sind  s«^  ge- 
w.ahll,  dal>  wahrend  der  .Anfahrt  un<l  für  die  höheren 
(reschwindigkcilen  ein  l'bervchuü  an  Leistungsfalligkeit 
bestehen  bleibt. 

iJie  Heharrungsgeschwiniligkciten,  welche  auf  finmd 
<licsei  Schaulinic  berechnet  wenlen,  können  d,aher  vom 
Führer  auch  Ix^i  ungünstigen  Witlerungsverhallnissen  ohne 
Cfacran.strengung  der  Mnloren  eingehalten  werden. 

Fahr;;eschwindi2keil  und  Zugkraft. 

Der  Zusammenhang  zw  ischen  der  l''ahrgeschwindigkeil 
iiml  der  Drehzahl  des  Motors  ist  durch  die  lieziehung 
gegeben : 

n  y>  .»  60  ü  ^  .. 

j.    ,  ^         ,f  .  H  ■  /)  ■  .1  .  .  .  \  tol 

1000 

wenn 

;•  ilie  Oeschttindigkeit  in  km,'.Si,. 

II  cias  t^hersetzungsverhaltnis  zwischen  Motorwellu  und 

"rri<-bradachse. 
H  tlic  Mot<ir<lrehz;dil  in  der  Mimite. 
/'den  Triebraddurchniesser  in  in 
bezeichnet. 

Die  von  einem  Motor  am  Triebrad  um  fang  ausgeübte 
Zugkraft  bestiincnl  sich  aus  dem  Drehmoment  an  der 
Miilorwelle  durch  die  Beziehung 

y>    _  '. 


J) 

3 


III 


tvobvi : 

ui  die  Zugkraft  iles  Motors  am  Hebelarm  von  i  111 
in  kg  (Drehmoment  ;u)  der  Motorwellcj, 
eleu  W'irkungsgriid  der  Zahiiradubcrsetzung  —  0,i/> 
bezeichnet. 


Elektrische  Krafibetriebe 


Kür  eine  Gutcrzu^^lnkumHiivL-  tiiit  \ifr  tkircli  ic  eintn 
Motor  angetriebenen  Aclisuii  ist  tlie  Al)lian|;i:.;kL-i'.  /u>c-h<n 
( ieschwiniligkeil  und  Zuj^krafc,  welche  der  durch  die 
Fig.  308  {>ekenn2eichnetcn  Motonusnutnmg  entspridit,  I 
durch  Fig.  J09  dargestellt.  ' 

Bei  «Der  Zugkraft  mi  TrMwadinnfaftg  von  P'  ss  i 
6700  kg  wird  beispielswdse  die  (kschwmdigkdt  ! 

r'  =s  27  km/St., 

der  Bahowkleratand  betiägt  Air  diese  Geschwindigkeit 

«'''=3.5 +-^-=3.06  kg/t. 

und  weide  durdi  Punkt  ff"  auf  der  in  >*  errkbtetcn 
Ordinate  gekeniuekfanet. 

Werden  in  gleicher  Welse  für  alle  Geschwindigkeiten 

zwischen  20  und  50  km'St.  die  Kahnwiderständc  Uber 
dfn  zuf^rhorif^cn  Werten  von  P  eingezeichnet,  ao  ergibt 
^irb  die  Sc  l'.aulinic  ilcs  H.ihtv.s ideistmdes  fvT  Gttteraiige 

(W'ult-rstaniisrliarakliTistik  |  / 1 ', 

W  ird  nun   die  am    1  ri-.  hrailuiiilaii;;   zur  Verfiij^unj; 
Stehende  Zugkraft  gicichl':üls  aul  da.s  Zuggewtcht  be-  i 
sogen  und  hi  kg  Dir  ekte  Tonne  Uber  der  Zugkraftaehse  I 
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als  Schauiinic  daigestelh,  so  entspricht  diese  Linie  der 
(ileidiung: 


wobei  /  die  für  eine  Tonne  Zu$;;;ewicht  Sur 

Vcrfüjiuni;  stehen  c)c  Zuijkrafl  be<i  eiltet 

Diese  Schaulinii'  i-^t  eine  ( ii  rade.  wcU  lie  iliirrli  den 

Anfaiit,'-piinl.t  ('  ^ihi  uml  (Uren  Neif^iini,'  ^^(Tii  n  die 
Zugkraftachsc  durch  da.s  Zu(;geu'icht  bestimmt  wird. 

Sie  wird  z.  B.  dadurch  Testgele^rt,  daß  sie  iUr  em 

Zuggewicht  (?  —  (Ji  4-  C'.  =  Co  +  600  —  fifio  t  eine  im 
Punkt  /"  --=  S|;(X)  errichtete  Senkrechte  in  einem 
Punkte  /"  srhnei.let.    lis  wild  in  diesem  Fall  die  filr 

I  t  verfügbare  Zuj^kr.it't 

Bei  der  Zugkraft  P'  riSnci  k^;  betrajjl  dann  bei- 
spielsweise die  für  I  t  verfügbare  /.uj^kraft  /■'  10,2  kg, 
(«ler  ila  in  tiieseni  Falle  der  Baluiwidersiami  :i  ;  k;; 
ist,  so  stehen  10.3  —  3  =  7,2  kg  Air  i  t  zur  Ubers\indung 
des  Sliedcenwideistandes     +  r)'  sur  Verfilmung. 
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Elektrische  Ktaltbeiriebe  und  Bahnen,  jtibremg  VI. 


II.  Mii  nw. 


»Die  Abschnitte  WZ  der  ZuKkraft-Ordi- 

iiatcn.  uclrhc  zvvisclicn  dor  S  r  Ii  ;i  u  I  i  n  i  c  des 
Ba  h  II  vv  i  il  I- r  s  t  a  n  d  r  s  u  inl  dem  Z  u  ra  f  t  s  t  r  a  h  l 
liegen,  stellen  somit  a  l  i <■  ni  !■  i  n  den  Strecken- 
wider vt  a  n  d  d  a  r .  hei  «  el  c  he  in  die  der  Gcsc  h  win- 
dt^keii'-linie  entsprechenden  Geschwindig- 
keiten erreicht  werden.« 

I'ur  den  Schnittpunkt  der  ZuKkrallgeraden  mit  der 
Widerstandslinic  wird  s  =  o.  Die  durch  diesen  l'unkt 
gerührte  Ordinate  bezeichnet  datier  auf  der  Geschwindigkeits- 
Hnic  die  Fahrgeschwindigkeit,  welche  auf  gerader  w-age- 
reehter  Bahn  erreicfat  wird,  nämlich  die  Grundgecchwin- 
digkeit 

Soll  at»  der  Schaulinie  die  Beharrungsgeschwindig- 
kdt  bestimmt  werden,  welche  dn  Zur  auf  beliebiger 
Steigung  erreicht,  so  ist  die  Ordinate  aufzttsnchen.  deren 
Al)schnitt  I />  —  Itetr.  Streeks  rm  iilt  tsiami  ent- 

spricht; lier  SchnU'qsLiiikt  dieser  l  )nlin,ile  mil  der  (ie- 
schwindi'jkeilslinie  eri;ibt  dann  die  5;L--ialite  l  'alir^eM'li«  in- 
di^jkeit.    Die  I^^illj^c  der  l  »rdinaU-tl  />  t^ieic  h/citi;.;.  itn 

Maßsl.ibdiji  id'.  i s-,it-.<li  i;rinL^--<-il,  die  im  Urli.irnuii;^- 

zustand  für  eine  lonnc  aiil/ir.\rinleiide  Ziiiikralt  in  kg. 

Werden  dk:  Zuj;kranstrahlcn  für  beliebij;i-  liela- 
stungen  (>c/eichnet,  sn  »^ehen  die  Schaulinico  Aufschluß 
über  (Ue  (irund^esLhuiiuii^keiten  und  grSßlen  Strecken- 
wklentände,  weiche  iüt  das  angenommene  Zuggiewieht 
in  Betracht  koomien. 

Da  der  Unterschied  awiscfaen  Bafenwiderstand  und 
Zugkraft  auf  ebener  Strecke  Air  die  Beschkonigung  des 
Zuges  mr  Verfügung  steht^  so  läiU  der  Abschnitt  IVZ 
auch  die  Anfahrbeschleunigung  durch  die  licziehung  er* 
iniktelur 

wobei  Y  die  Anrahrbeschleunigung  auf  der  Geraden  in 
crnfsec*  und  <?'  das  unter  BÖ'Llcksichtigung  der  sich 

tlrelicndeil  Ma•i■^<•n  livrcriincti  Ik-vchleunigungsgcwicht 
bczeirhnct.  welches  I'ur  clektrisrlie  '/.Uiie  /n  (J'  ■=  1,1  bis 
1,1  5  (J  andern  Htiiiien  \\  erdi'ii  kann  I  'ur  die  lU  sdileunigungs- 
pcrioücn  bei  einer  beliebigen  Steigung  s  wird  annähernd 
y  =  0,85  [/  —  w—  {#  -f  f)]  cn^. 

In  äluilidier  Weise  smd  durch  die  Sdiaufinien  der 
Fig.  310  die  Leistungsvcrhättnisse  einer  vierachsi^en 
I'er'ifinenziyisjokomotive  darj^cstcllt,  welche  auf  der  Wage- 
rechten  einen  Zug  vnn  wo  t  mit  einer  Geschwindigkeit 
von  75  kmi.St.  und  auf  der  Steigung  von  lo'',,,,  mit  einer 
Geschwindi^l;eil  von  .\n  kiii'.^t    zu  liefordern  vermag. 

In    Ii;:  ist    die    Scli.\ulii-.n-    e;ner  Sclinellzuj^s- 

lokoniolive  |;l/c  u  hnel.  uelclie  der  Heiliiigung  ciUs.pricht, 
einen  /ui;  von  300t  auf  der  W'agreclitcn  mit  lOO  km/St. 
und  auf  der  .Steigung  von  io'*Vi  mit  63  km  St.  zu  bc- 
rördem.  Während  in  der  l'ig.  3<>j  für  die  Gutcrzugs- 
lokoniotive  nur  1  Zugkraftstrahl  fiir  die  Grundgcschwindig- 
kdt  von  4S  kni/St  gcseichnet  ist,  enthalten  die  Fig.  310 
und  311  Strahlen  Air  versdnedene  Grundgeachwindig- 
keiten.  Die  zugehörigen  Bdastung^n  sind  in  besonderen 
Tabellen  unter  den  betreffenden  Figuren  angegeben 

Die  im  Bcharrungs/ustand  bei  den  einzelnen  Zug- 
gnttungen  eiTordir'iclvn  /.'.iLjlr.i'K-  -in.l  .11  ilrr  l'i;^-.  U- 
äbhüngig  vom  Strei-ken'Aider'-t.iml  iilx-r-irhtlich  zusammen- 
gestellt. 

Da  tur  die  Gefalle  ilic  >  Iv  i  se  n  bah  n  ba  ii  ■  und 
Bei  r  i  e  1) -n  o  r  d  n  u  n  gew  isse  durch  die  Hetrielissicher- 
heit  bedingte  Höch.stgc>eliwiiiilit;keiten  vorschreil>t,  \M-lrhc 
geringer  sind  als  die  mit  den  .Motnren  erreichbar  n  l  ie- 
schwindigkeiten,  so  verlieren  die  Schaulinien  über  den 
negativen  Werten  der  Streckenwklentände  ihren  stetigen 
Verlauf. 


1» 

r 

u 

/:' 

Ii» 



M  i 

— 

- 

- 

- 

- 

> 

' — 

-\ 

iS  Ilm  Sl 

4- 

litt 

am 

-  1 

0  Im 

— < 

/ 

l  1 

mmt 

4*4. 

1 

Zmttimfl  M  tg  1 

•      -4  -t 


t         4  » 


Flg.  312.    Schauliaien  der  (ur  I  I  /Cnggnncht  eriurdcrliclicn 
ZaCkrfftc. 

Durch  den  Schnitt])unkt  der  Schaulinien  mit  der 
horizontalen  Aclise  werden  die  Gefalle  beatitnint,  auf 
«■ekhen  für  die  Fortbewegung  der  Züge  mit  der  hödnten 
zuliaiigen  Geschwindigkeit  kehie  Arbeit  mehr  st»- 
zufldiren  ist. 

Dies  ist  für  Schnellzüge  auf  einem  Gefälle  von 
7,2%  der  l''all.  .auf  welchem  nach  f,<'^  Ziff  3  der  H.  O. 
eine  ( ieschu  indigkeit  von  97  km  pro  .-^t.  i  rreirlit  werden 
darf,  lx:i  l'er'-iinenzügen,  für  welche  nach  der /us^imnien- 
Stellung  auf  Seile  270  eine  !!■  ichstj^eseliw  indiijkcil  vnn 
yo  km  pro  St.  angenommen  ist,  tritt  der  ( ileichgewichts 
zustand  auf  Gefallen  von  fiij",«.  bei  G.uterzugen  mit 
45  km  Hiiclvstgeschwindigkcit  auf  Gefallen  von  4,1  ",00. 
bei  I.okalbahnzügen  auf  Gefallen  von  3»4  *yoo  ein. 

Diese  Geialle  mögen  lUr  die  Arbeitsberechnung  als 
•Grcnzgef&lle«  beseichnct  werden. 

In  stärkeren  GeflÜfen  würde  die  Sdm-erfcraft  eine 
Steigerung  der  Geschwindigkeit  Uber  die  zukLs<.igen 
Grenzen  erzeu};en  Das  Aiiu achten  der  Fahtgesoh«  in- 
«ligkeit  null»  daher  diin  h  Hremsiing  verhindert  werden, 
sofern  nicht  der  durch  die  .Schui-fkr.ift  geleistete  .Arbeits- 
überschul.'  durch  besondere  .\ushildung  der  I.okornotiv- 
ausrustung  11:  e'.ekuische  .-Xrln-it  umgeuandelt  und  nutz- 
bar an  da-s  I.eitun;;snelz  zurückgegeben  wird  (vgl.  Seite  2S3). 

Werden  tlic  l-'ahrzeiten  für  die  größten,  bei  den  ange- 
nommenen (irundgcschwindigkeitcn  zulässigen  Belastungen 
iKfcchnet  und,  wie  es  der  fahrplanmäßigen  DurcfaAlhning 
im  fietfiebe  entspricht,  audi  bei  kleimren  Bebatung^n 
beibehalten,  so  verändert  sich  die  aulzuwendende  Arbeit 
lediglich  im  Verhältnis  der  Zuggewichte  und  des  mit 
den  Zuggewichten  veranticriichen  Wertes  des  Bahnwider- 
standes. 

Für  die  vorliegende  Berechnuni;  ist  min  einheitlich 
für  iede  /vi.:;L:allung  jener  Weit  als  H.ihnu  iderstand  an- 
geiiomiiieii,  welcher  d<n  niittliri-n  Zuglastcn  cnts|jncht- 
Hei  einer  .Mehrung  oder  Minderim;.;  des  X'erkehrs  gegen- 
über den  <!er  Rechnung  zugrunde  gelegten  Zahlen  ver- 
.imh'rt  sich  cLahcr  auch  iler  berechnete  .Arbcilsbedarf  im 
Verhältnis  der  statistisch  fcstgcstdlten,  auf  i  Tag  und 
I  km  bezogenen  Zugbsten. 

Zugwiderstandsarbeit, 

Aus  den  Werten  der  Zugkräfte  läßt  sich,  durch  die 
auf  Seite  270  ent\k-ickelte  Beziehimg:. 
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87T 


a  =  •  s 


Qi  +  Q2 


(I) 


Arbeit  in  W.St.  berechnen,  wddie  im  Hchnrnings- 
zustande  für  die  lkfiirdcrun]{  einer  Tonne  auf  I  km 
bei  \'eT>^'hietlencn  Strcckenwkierstinden  verbraucht  wird. 
Wird  I,  ~  ü,7  und 

<?i  +  c. 

'  '     •  =  1,2  },'eNet,ct.  so 
Vi 

ergibt  sich  beispielsweise  Tür  Giiterzüj^e: 

a  =  4.67  •  s  W.St 

Dil-  Srhaulinie  tlcr  /.ufjkräfte  stellt  :ih<>  hc/.n<^vn  auf 
den  .MaL^stab  der  Fig.  313  gleichzeitig  die  /.ugwidcr- 
steadserbeit  für  i  t/km  in  W.St.  dar. 


so  giU  a  u  ch  f  u  r  tl  e  n  mittleren  .X  r  b  c  i  t  s  v  e  r  I»  r  a  u  c  h 
die  Beziehung 

denn  es  ist: 

^         .  ... 

«w=^=«  +  /'/=«  +  il'm. 

d.  h.    für  die  I''e>lstelhin^  ili  r  iili  f'.lanils.irlK.-it  für 

eine  Strecke  wcch'ielnilcr  Xeiijuin;  l.il.U  --icli  der  auf  die 
( ir- iiiilsU-i^iinu;  licT  Strei'ke  iK-zii^eiie  inittlere  Stei^un^s- 
«ider--l;inil  einluliren,  wi  iin  der  Arljeitsv  <  rhr:iuch  für  ein 
t/km  zum  Stei^un;4S«  ider>.t.iiiil  in  linearem  V  erhältnis  steht. 

In  <;Ieicher  Weise  laLst  sich  unter  dieser  Voraus- 
setzung für  <len  Krunnnungswiderstand,  ivdciier  durch 
die  Gleichung  (9)  in  kg  für  eine  Tonne  zu  ermitteln  ist, 
ein  auf  die  ganie  Strecke  be»^;ener  Mittelwert  in  die 
Arbeitüberechnung  einlUhren. 

Sind      X«,  .Tj  die  l.ängen  der  auf  einen  Strecken* 

abschnitt  <ler  Länge  L  treffenden  Bahnkrtimmungen  in  km, 
r,.  r.,,  r,  ...  die  zugehörigen  KrliinmungswidcrMände 
in  k(4 1,  Sil  läl.H  sich  der  mittlere,  für  die  Arbeilsbererh- 
nung  maßgebende  K.runimun.L^'s\\ider.stand  ausdrücken 
durch 


F%.  313.  Atbeinbcdaif  fltr  ctckuiidi  hcflhdcrtc  Ciimllflt. 

In  der  Annahme ,  daß  diese  Srhaulinie  mit  großer 
Annäherung  durch  die  ahnebildete  ("i<-ra.U-  er-ctzt  werden 
kann,  läßt  sich  der  ,\rb«ils\frhr,iucli  für  eine  .Strecke 
wechselnder  Xcif^ung  zunächst  unter  N'em.irhl.i'.si'jung  der 
bei  der  .Anfahrt  und  bei  einem  Xeijjun^jswechsel  auf- 
tretenden lieschleuni^iinfjskrafte  wie  fo!<;t  berechnen: 

Für  einen  Streckenabschnitt  /j  in  km  der  Steigung 
wird  der  Arbeitsverbrauch  Air  1  t  Ziq^gewicbt  /I|  =■  /|  <i, 
B  /,  (a  -f-  ,is^  wenn  entspr.  Fig.  313  a  ssa  +  it  (s  -\-  r) 
gesellt  wird,  wobei  a  dem  Wert  19  Air  den  Strecken* 
wkleistand  »  und  dem  die  Neigung  der  Geraden  be- 
stimmenden Zahlen  wert  4.3  cnupricht  Für  den  an* 
sdilieOenden  Abschnitt  /.,  der  Steigung  ^^'ini 
/.,     ^     [a         ■  s„), 

für  tlie  Summe  iKliebig  vieler  Abschnitte  wird  die  ge- 
samte Arbcitsmenge 

A  =  A:  +  .  U-^'  A-  

=  «  (A  +  A  +  A  •  ■)  +  ii  (/|     +  A  ^=  +    S»  ■  ■ 

die  gesamte  Länge: 

i=/i  +  4  +  4  

<fie  gesamte  Steigung: 

/^^/^s,  +  /,s,  +  /,  .r,  +  

mithio: 

.  ?  -  ,r  /.  4-  ,1  II. 

IJcicichnet  man  mit  a„  =       die   mittlere  W.Sl.- 

Leistuag,  welche  für  ein  t/km  auf  der  Strecke  L  aufzu- 
wenden lat,  und  aetst  als  mittleren  SteigungsnideffMand: 


■«^i'i  +  -»»'s 


lj'3  + 

L  • 

Die  Summe  de>  mittleren  Steigungs*  und  KrUmmtmgs* 
Widerstandes  s„  p  ergibt  den  fllr  die  Aj'beitsberech* 
mmg  nafigcbenden  mittleren  Streckenwkkrstand. 

.•\nfahrarbcit. 

Die  in  I'"ig.  312  angegebenen  Zugkraftuertc  gelten 
für  die  Beharrimgsgeschwindi(;keitcn.  d.  h,  für  jene  Zeit- 
abschnitte während  der  Fahrt  eines  Zuges,  bei  wdchen 
zwischen  der  treibenden  Kraft  und  den  ZugwMerständen 
Gleichgewicht  eingetreten  ist. 

Bis  zum  Kintritt  dieses  Glcichgewichtzustandes  wird 
iK  r  l'nterschicd  zwischen  der  Ireilx-ndcn  Kraft  und  den 
Widerstanden  eine  HescIileuuij^uUL;  der  I-'ahrt  hervor- 
rufen. >■  iferne  die  /iii;kralt  uberuie;.;!.  und  ander*<its  eine 
\'erz>  igerun^'  <ier  lieschw  indi^ketl  bewirken,  wenn  beim 
t"berj.;.mg  in  einen  Abschnitt  groLSercn  Strecicenwidef* 
Standes  die  Wiiierstandskrafle  uber^viegcn. 

Die  zur  <  jescliw  iiidi;;keits!i.tcigerung  aufgewendete 
Heschleunigungsarbcit  wird  im  Zuge  als  kinetische  Knergie 
aufgcspeidiert  und  iM  bezogen  auf  eine  Tonne  des 
Wagenzuges  in  jedem  Zeitpunkt  durch  die  Beziehung 
gegeben: 


■  mks 


Auch  diese  ArbeitsgruUe  laßt  sich  auf  elektrische 
Einheilen  beziehen  und  ergibt  in  WSt  ausgedruckt: 

"^'"^^^  75 -3600  .  0.7  f. 

=  1,528*  t*.^»j:-^«W.St 
VI 

Für  »gend  einen  Streckenabschnitt,  auf  wdchem 
kehle  Arbeit  durch  Hrenwung  verloren  geht,  muß  nun 
nach  dem  Grundgesetze  der  Erhaltung  der  Energie  die 

Bedintjuni;  erfüllt  sein,  daß  .im  l'.nile  des  Abschnittc- 
die  Summi-  aus  <lcr  geleisteten  /u:;w  iderstands.irlK.-i!  und 
der  kinetischen  I-.ner^ii-  lU  s  /.u^;es  ^U-ii  hl;i  imint  iler  .mi 
Heginn  der  .Strecke  \orhanilenen  kineli^rhen  l'.n<-rL;ie 
vermehrt  um  die  j;eleistete  Motorarbeil. 

\'nr\  dickem  '  li-^icht-punkte  aus  stellt  sumit  die 
kinetiM  h<-  I  .nc  r|;i<-  dis  Zuges  eine  Arlx^itslei.stung  dar, 
welclie  wahrend  der  lie^hleunigungueit  neben  der  zur  Uber- 
windung der  Bahn-  and  Stredtenwiderttände  notwendigen 
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Arbeit  aus  dem  l-ahrdraht  LiitrioiiimLii  wird,  siKlaiin  in 
(kr  M.vHsc  des  Zuges  aufj^cNi  Lirlii  it  lik-ibt  bis  eine  Ab 
nähme  der  <  ic^hwindigkeit  eintritt  und  bei  Verzögerunj; 
der  HL-»e4;un^  als  Zugkraft  wirksam  wird. 

Uurch  die  Fig.  314  ist  die  Vertettung  der  zugeAlhiten 
Arbeit  in  die  Anteile  dargeateDt,  wdche  auf  die  Uberwin- 
dung der  Bahn-  und  Streckenwidcrst.indc  iderstwid«- 
arbeit)  sowie  auf  die  Hcschlcunipin;;  dt-s  Zuj^is  trcflfen. 

Die  ( it-':<  h'.\  inili;,-kcit.ilinii-  i'^t  für  dio  (^ezciclincte 
Stretrke  unter  V  erwendung  der  in  Fig.  29K  darücstelllcn 
Schauliiiien  {\ir  cioe  Grun^gcsdiwindigkeit  von  90  km/St. 
cntw  ickelt. 

In  Fig  .H14  ist  fiir  jeden  Punkt  der  Strecke  <lic 
Falirgeschwindigkeit,  ferner  der  Batinwideratand  und  die 
Motorzugkraft  aufgetragen,  wddie  der  betr.  Fahrge- 
schwindigiceit  entspreclien. 

Auf  dem  wagrecliten  Streckenabschnitt  /|  Uttef  wiegt 
die  vom  Mntor  .lufgcwcndete  Zugkrnft  />  den  Ziigwider- 
stand  Ti'  un<l  leistet  Hoschlcuni{n'nfT'^.'»rf>cit  bis  iler  Ziig- 
«iiler>tand  iiut  v,  ;icliseiulur  (u-^rlv.\  imli^keil  der  mit  zu- 
nelliiieiidL-r  1  )reb/:.ilil  ahncbiiicnden  /umkrall  in  l'unkt  (1) 
gleirlikiiinitit.  I  >il-  i.-m  Mntor  aufgewendete  Bcsdlieu- 
nipinf^sarbcit  ent>|:'riclit  der  l'lache  1. 

.Auf  der  Steigung  4  verztii;rrt  sich  die  Mewcgung, 
da  der  Zugwiderstand  {w  -t  s+  r)  die  bei  dem  Ubergang 


aus  Stredce/i  wirksame  Zugkraft/ um  •  rjkg 
übersteigt;  der  fehlende  Teil  an  Zugkraft  wird 
flurch  die  kinetische  Energie  des  Zuges  ersetzt 

bi^-  in  l'imkti  ^l  wicilcr  fJIcichgewicht  /.vi-rrn  n 
der  inil  abiiehmeiidcr  Drehzahl  warliscmlen 
Zugkraft  und  dem  ZugwidcrsJand  cingc- 
trcseii  i<t.  Im  «abrechten  Abschnitt  /.  tritt 
\Mi  il<  r  <  i:n-  l?<  <rlilLUiii.i;ung  der  Heweguny  ein, 
bis  auf  dem  ("icralic  von  ■o'^'/go  de<i  Absclinitts/4 
in  i'unkt  (3)  die  auf  diesem  Gefälle  zuläasigp 
Höchstgcschwindiglccit  von  8$  km/St  e^ 
reicht  ist. 

Zwischen  Punkt  (3)  und  dem  F.nde  des 
Abschnitts  tritt  eine  iiberschfLssigc  Zug- 
kraft 5  sf  r —  ;t'  auf,  welche  zur  Krzeugung 
nutzbaren  Stromes  durch  die  Motoren  aus- 
genutzt werden  kann. 

Hei  dem  Uberganjf  in  den  uajjrechtcn 
.Abschnitt  /j  bewirkt  die  MoturzLi.Ljkrafl, 
weiche  bei  kmi'.St  den  Zugwiderstand 
auf  der  VV'agrechtcn  übersteigt,  eine  Be- 
schleunigung der  Bewegung  hin  in  Punkt  (4) 
bei  einer  Geschwindigkeit  von  90  km/St 
wieder  der  Gleidigewiclitsnisund  erreiclit  ist. 
Nach  kurzem  mit  dieser  Geschwindigkeit 
zurückgelegten  Wege  werde  ausgesciultet 
und  nach  weilcrem  kurzen  Auslaufwvge  die 
Bremsung  ein^jelcitet. 

Die  nach  dem  Abschalten  der  Motoren 
bis  zum  .Anhalten  <ies  Zu^es  in  I'unkt  (;) 
noch  aultietende  Zut;\\iderstandsarbeit  wird 
aus  der  kinetischen  Knergiedes  Zu^jes  f;cdcckt. 

Das  .AusmalJ  der  Flächen  11,  III  und  IV 
bestätigt  nun  die  .Annahme  über  den  .Xus- 
gleich  der  kinettsciien  Energie  und  der  Zug- 
widerstandsarlieit  bd  wechselnder  Geschwin- 
digkeit. 

Es  ist  ninilkh  Flache  II  »  Fläche 
(lU  +  IV). 

Von  der  durch  die  Moloren  geleisteten 

.Arbeit  ist  daher  nur  der  Teil  der  Beschleu- 
ni^unj;sarl)eit    verloren ,    welcher    bei  der 
Hrenisunf;  in  Warme  umgesetzt  wird. 
I)ie  lieschleuniijun^s-  und  \'crzogerung-s.irbciten  hin- 
i;i'L;eii,  welche  bei  Nei^unj^^u  ecliseln  die  Zugwiderst,^nds- 
nrbeit  vermehren,  bzw.  vermindern,  können  für  die  Ar- 
Ixitsbcrechnung  außer  Betracht  gelassen  u  erden. 

I''Ur  das  Anfahren  eines  Zuges  ist  demnach  diejenige 
Arbeitsmenge  der  Zugwiderstandsarbeit  hinzuzurechnen, 
wdchc  bei  Heginn  der  Bremsung  im  Zuge  als  kinetische 
Energie  aufgespcictiert  war. 

Diese  Arbeit  mußte  auf  der  mit  Strom  befiüirencn 
Strecke  dem  Zuge  außer  der  Zni^^uiderstandsarbeit  ztige- 
liihrt  werden  un<l  l.ißt  sich  für  je<le-  .Atihnltcn  berechnen. 

Für  <he  rechnerische  Behandlung  kann  nun  itie  für 
Beschleunif^'ung  notwendij;e  Arbeit  der  Zugkraftarbeit 
gleich  ^^eset/t  werden,  welche  zur  ("bcrw  indung  einer 
Steigung  aufzuwenden  ist. 

Die  Hohe  der  Steigung  ems])riclit  dem  in  der  Hy- 
draulik vielfach  gebrauchten  Bei^riff  der  Geschwindig- 
keitshöhe« und  berechnet  sich  fiir  Zugbefurderung  aus: 


~  5  f  V3,6/ 


zu 


=  0,00394 


Q 


(12) 


wenn  die  Gcschwindigkcit.shohc  t'iir  die  in  kmj',St.  aus- 
gedrückte Geschwindigicett  v  und      das  unter  Berück- 
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«chtii^unjT  der  j|,  dicliciHlcr  IU  'a  <  L;iiiit;  bcliinlliolH  ii  .M.i-.vL-n 
berechnc-lc  Bc.sclilcunii^uil;;--^c  u  irlu  bc/L-iLlincI. 

Die  zwischen  zwei  Haltepunkicn  aul'/uucn- 
dendc  Besch leunigungsarbeit  kann  somit  dadurch  i 
berücksichtigt  werden,  daß  die  Geschwindig- 
iceitshttbe,  welche  der  Fahrgeschwindigkeit  am 
Beginn  4es  Auslaufweges  entspricht,  der  Stei- 
gungshöhe zugerechnet  wird. 

BeredieiMgswfdcntaHd       Bcrednnmfsllage.  | 

l'ur  die  rechnerische  Fmiittlmr:;  <!■  t  Ziif;bfrirderutii;s- 
arljoit,  ilic  zinuicll'it  uhiic  Hi  i  ui  i;Mriiti;^iin^'  der  au>  ( ie- 
fallcn  zuruck/ii^iLAvimn'iiilcn  .\rlKMt>.nu-iij4rii  rc-.tj;cvtc'lll 
werden  soll,  lassen  sich  im  Ansrhiusse  an  die  vuraus- 
gcijanyeiien  lictrachtiingen  folgende  ("irunilsat;!e  aufstellen:  ! 

1.  Die  Anfahrarbcit  IdOt  sich  cUdurch  berück- 
sichtigen, daß  angenommen  wird,  die  Lokomotive  habe 
«if  Set  unter  Stromentnahme  m  liefalirenden  Strecke  , 
außer  dem  Streckm-  und  BahawiderstRnd  noch  enie  der  1 
GeschwfaMKglcdtabSbe  ä„  cnt^>rechcndc  Steigung  ni  Uber  j 
winden.    Die  auf  i  km  Stavckcnlangc  t)€;>:ogene  Ge- 
schwindigkcitshiihc  kann  als  Bcschleunigunfiswiderstand  . 
betrachtet  werden,  welcher,  in  kj,'i't  KtTiK-'^i^i-'n,  in  jedem 
Au;;enblick  der  in  Ki}j  314  mit  /' bezeichneten  H<^schlcuni- 
t;unj(skraft  fjloichkoinmt.    Die  I-^ihrncichwindiKkeit  ent- 
spricht   dann    in    jedem   Au^^cnljlick    jeiiiT  Hi-linrniiiL;^ 
ge&chwindigkeit,  welche  bei  emein  utn  den  Kcschlcunigim(;s- 
widerstand  vermehrten  Strecken»  iderstand  auftreten  u  Urdc. 

Die  rechnerisch  zu  verwertende  Summe  aus  beiden 
Widerständen  werde  als  >  H  e  r  e  c  h  n  u  n  j;  s  w  i  d  c  r  s  t  a  n  d  i 
beieichnet.  der  als  Augenblickswert  durch  die  Summe: 
(r  +  r+/)  gegeben  ift. 

Die  gesamte  Zu^befiirderungBarlieit  kann  daher  für 
die  rechnerische  Behandlung  als  Zugwiderstandsarbeit  be- 
trachtet werden,    «eiin    für    die    utf.ur   StinnK-ninahmc  1 
befahrene   Strecke   der     Herechiumi;     ulcfl;iiul     eingc-  ' 
fiihrt  wird. 

2.  In  die  Berechnung  der  Zucjwiderstandsarbeit  laßt 
sich  nach  den  vorausgegangenen  Helrachtungen  für  eine 
Strecke  vsechselnder  Neigung  dann  der  auf  den  Mittel- 
wert des  Stredcenwiderstandes  bezogene  Arbeitsverbrauch 

einftihren,  wenn  die  iUr  l  ^km  aufzuwendende  Arbeit 
annüiiemd  üi  linearem  Verhaltab  mit  dem  Streckenwider» 
stand  zup  und  abnimmt. 

Diese  Bedingung  ist  bei  den  nach  Fig.  509  bis  311 
angenommenen  Zugkraftverh.'iltnissen  der  Lokomotiven, 
wie  aus  dem  VerLiuf  der  Schaulinien  der  Fig-  312  ersicht- 
lich, fürStreckenwidcr'^i.ir.ai-  zwisrlu-ii  —  5  und  •  lo",,! 
annähernd  erfüllt,  Inrn  rlnUi  die-^  r  (ircnzi  n  ki innen  daher 
Streckenabschnitte  vcrsrhic  ilener  Neigung',  w  elche  unter 
Strom  befahren  werden,  zu  rinini  Bercchnuni^s 
.ibschnitt  mit  einem  auf  den  ;,'an/en  Abschnitt  zu  be 
ziehenden  Widcrst.andsmittelwert  zusaniincngcfaßt  werden. 
Die  Streckenabschnitte,  welche  unter  -Stromentnahme  be-  ' 
fahren  werden,  ergeben  sich  als  Rest  länge,  wenn  von  1 
der  Stredtenllbiee  /  die  Ausfauf-  und  Bremsw^,  femer 
die  Längen  jener  Gefiille  in  Abnig  gebracht  werden, 
welche  ^e  VerbcMdi  ekktrisdier  Aroeit  zurückgelegt 
werden. 

\\  älirend  nun  die  Tangen  dieser  Gefalle  fiir  jeden 
Berechnun^sabschnilt  durch  die  Streckenverhaltnissc  fest- 
gelegt sind,  w  ird  die  ( ie>.iuitl;in<^e  der  Ausl.auf-  und 
Hrfiii>«f:^«.-  in  der  I  laujil^ache  durch  die  Zahl  der  Halte- 
punkte und  durch  die  i''ahr>;eschw  indigkeitcn  bestimmt,  1 
welche  für  die  einzelnen  /uggattungen  in  Ilctracht  kommen. 

Der  Einfluß  der  Auslauf-  un<l  Bremswege  auf  den 
.Arbeitsbedarf  wurde  d:üier  im  Zus.immenhang  mit  der 
Berechnung  der  Anfahrabeit  bei  der  Aufstellung  des 
•Berechmn^swidentandes«  berikksicbtigt. 
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Bei  der  l'est--etzun^  der  »Bercch  n  u  n  t;  - 1  a  n  g e n 
f1<''r;^'ge-n   wurden  lediglich  die  Langen  /    jener  (iefalle 
V«»n  der  Streckenlänge  der  einzelnen  .Xbschnitte  in  Ab- 
zug gebracht,    welche   ohne  Stromentnahme  beßihren 
werden  lomnen  ;  a!s  <nic!ie  wur<lcn  in  Betracht  gezogen: 

lur  (jiiler/uge  die  (jefalle,  deren  Neigung  j",,,,  über- 
steigt ; 

für  Personen-  und  Schnellzuge  die  Gefalle  mit  Nei- 
gung Uber  8</„; 
fiir  Lokalbabnzüge  die  Gefalle  mit  Neigungen 

über  3.5  V 

Die  Berech nungsiänge  ist  hiernach  bestimmt  durch 

den  Ausdruck: 

In  der  Berechnungslange  sind  jene  Teile  der  Ge- 
fiille  /  nicht  enthalten,  auf  welchen  der  Zug  unter  Strom- 
entnahme be^ihleuni;;!  wird,  iln  l'ig  314  lKi-|iielsu ei->e 
der  Teil  zuist  hen  dem  Beginn  des  -Streckcn.tbschniltes 
und  l'unkt  .1  iJioe  l  eile  ki  innen  jedoch  außer  Be- 
tracht bleiben,  da  auf  denselben  die  Zugwidcrstandsarbeit 
durch  das  Geialle  geleistet  wird,  wahrend  die  lieschleu- 
nigungsarbeit,  soweit  dieselbe  nicht  als  ZugwideratandS' 
arbeit  zurtid<genommen  wird,  durch  die  Bmiessung  der 
.Anfahrarbnt  nach  der  vor  Beginn  des  Auslaufweges 
vorhandenen  Endgeschwindigkdt  berücksichtigt  ist. 

Wird  der  auf  die  Berechnuni^-kiuge  /.  bezogene 
Mittelwerl  des  Bereclinungsw  iilerstandes  mit  ;»',  be- 
zeichnet, SO  ist  derselbe  durch  die  IkvJehung  gegeben: 

+        -4-  Äjr   ,     .  ,  , 

w,  =  —  -  f      —  "«/»S    •    -  (»3) 

hier  bi-di-utet: 

Ar  den  auf  die  Berechnungslange  /,  treffenden  I  lohen- 
unterschietl. 

An  die  WiderstancLhuhe.  welche  dein  auf  die  Uercch- 
nungslänge  trciienden  Krümmungswiderstand  gleich- 
wertig ist  {At  —  /,  •  rj, 

Ay  eine  Geschwindi^nitshälie  flir  den  Streckenab- 
schnitt /;  durch  die  Höhe  A^  wird  die  Beschleuni- 
gungsarbeit (Fläche  I  der  l'ig.  314I  mit  jenem  Be- 
trag fH-tiicksichtigt,  der  nach  Abzug  der  .Arbeits- 
meni^e  vei  bleibt,  welche  durch  Aufnahme  der  Aus- 
l.iuf  und  Bremswege  in  die  Beredmungslänge  /, 
bereits  berücksichtigt  ist. 

Die  Kinzelwertc,  welche  für  die  Bestimmung  der  Be- 

rerhnungslan^en-  un<l  Widerstande,  m  m  i<  (1<  auf  ein 
t  km  tri  ttenden  .Arbcitsverbrauches  von  Bedeutung  sind, 

wiir>ii  n  durch  die  K^.  31$  u.  316  in  SchauKnienfonn  zu- 

Nammengetaßt. 

Zur  Berechnung  der  I  ic-rli  .\  iiidigkeilshuhen  Ay  sind 
in  der  l'ig,  315  für  die  verschiedenen  Zuggaltungen  Kech- 
nungswcrte  Cr  angegeben,  welche  in  Abhängigkeit  von 
dem  mittlerem  Streckenwiderstand  die  Geschwindigkeiu- 
höhe  fiir  i  km  Streckenlänge  darstellen.  Es  ist  driier 
3s  /  ■  «V  zu  setzen.  Die  Gleichung  (13)  läßt  sich  unter 
\''erwendung  dieser  Beziehung  in  die  Form  bringen : 

u:  =  ^'  +      +  ^  r^s,+r.  +  c,  (1 3a) 

wenn  die  mit  Iki/itter  /  bezeichneten  Werte  des  Slcigungs- 
und  Kruiniiiuti;.:'-,ui<iL'iNi,iii,ir-.  dru  auf  die  Berechnui^s- 
lange  /.  bezogenen  .Mittel-^ etl  d.irstelleil 

Bei  .Aufstellung  der  kechniingswerte  r  wurde  die 
Anfahrarbeit  für  gleichmiiliige  Haltcpunktsenilernungen 
berechnet,  welche  den  wirklichen  Durch-rlmiitswenen 
auf  längeren  bayerischen  Strecken  entffircchcn.  Hiernach 
ist  dir  ScbndIzUge  eine  durdischntttlidie  Kntfctnung 
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liclic  lüitftTiiunj^  zvM-ichon  den  Flaltcpiiiiktcn  von  25  km, 
lur  IVr-iinci)zitj;<-  eine  1  >i  :r!i~i  linitt^rnilVrnun^'  von  4.5  km 
in  AiKil/  {^rhr.irht ;  unter  ili  r  \  ■  •r.iii^'i  i/.uii|^ ,  clali  von 
lU  ii  <  i.ili  r  'u^cn  nur  ein  I'cil ,  n.iiiilich  ilie  >io^.  Unter- 
w  N;;ulir/i:j;f  ;iuf  allen  Slatioiicri  hallen,  «ahreild  die 
<  iuiLi/iij^c  niil  tliiiuli-eheiulen  Ladunjjen  auf  i^mi  in- 
Strecken  durchtahrcn,  wurde  Tür  Güterzüge  im  allgemeinen 
10  km  ab  dufchachnittlicfaer  Alistind  zwischen  ckn  Halte- 
punkten angenommen. 
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Flg.  31$. 

I'ür  den  Nahverkehr  ist  ein  Aiiliallrii  dei  Zui;i'  auf 
elurchsehnilllich  r,25  km,  für  den  NcSHnliahnveikchr  auf 
«lurchsehnittlich  3,1)  km.  cntsprerhenil  den  einschlägigen 
Haltepunktscntfernunycn,  vorausgesetzt.  Als  ICndgcschwin- 
digkeit  wurde  Air  Schnellzüge,  Air  Güterzüge  und  für 
Lokalbahnwige  die  dem  Streckenwiderstand  entsprechende 
BdianungiSeschwindigkeit  emgefUhrt;  Air  Personenzuge, 
bei  denen  infolge  der  kurzen  Haltepunktsentfemungen 
die  Behamingsgeachwindigkeit  gewöhnlich  nicht  errekht  1 
wird,  wurden  die  Kndgeschwindigkeitcn  fiir  verschiedene  1 
Fälle  narh  dem  pinj;angs  entwickelten  zeichnerischen  \'cr- 
f.direii  criinttelt  und  hiernach  Durrhschnilts«  erte  für  <lie  ein- 
zelnen Strecken«  iderstande  au'j^evlellt.  I  >ie  Landen  der 
.Xuslaui  und  Hrem>ue^e  wurden  auf  (irund  der  Annalune 
bestitnnil,  daß  von  dem  Zcitpiiiikt  nl>,  in  uelrhem  iler 
l'uhtei  Mir  einer  Haltestelle  den  Stroni  aii--MliaJtet,  bis 
zum  Anhalten  des  Zuges  unter  l''.inrcchnung  des  Krems- 
weges  bei  Sdmell-  unid  Eilzügen  eine  durchschnittliche 
Verzögerung  von  0,2  mfiet?,  bei  Peisoncnziif;en  eine 
Verzögerung  v<»n  0,i$  lutd  bei  GUterzUgeil  eine  durch- 
schnitOiche  Verzi^enmg  von  0,1  m^e^  stattfindet.  FUr 
Xahil]ge  wurde  eine  durchschnhtlicbe  Vcntögerung  von 
0,3,  A£  Lokalbahnzttge  von  O^a  n^sec*  angenommen. 

Die  nach  den  angegebenen  Gesichtspunkten  berech- 
neten Werte-  f  'I  w.ichscn  mit  der  Große  der  erreirhtc-ii 
iilnd^^eschwindigkeit,  werden  aber  um  so  kleiner,  je  großer 

>)  .Anmerkung.  Die  Fcfttfletziaig  de«  Werte«;  ge- 
staltet sieb  lK  i>])ii'l-'.\  ci>-e  bei  I'eraOBen z  ü  .1;  e  n  f'.ir  eine 
Haltcpunklseillleriluiii;  \  un  4,5  km  auf  wa.[;recbler.  |;erailer 
Strecke  foljiendermal.H'ii : 

Da  /  (I,  so  eij^ibl  sich  die  Iirr(rliniin:;slaii|;e  zu 
/,      /  —  km;  die  I'.ndj^est  luv ind;L,'';eit,  «eiche 

auf  iler  Wayrcchten  Ix-i  /,  4,5  kin  erreicht  wird,  bc- 
trä};t  nach  zeichnerischer  Krmittlung  fiir  eine  Lokomotive, 
•leren  ZugkraftverhaJtnissc  der  Fii;.  310  entsprechen,  unter 
Ausnutzung  der  bei  75  km  Grund-escbwindigkeit  (320  t 
Anhängelast)  Air  1  t  in  Betracht   kommenden  Zug- 


die  .Strecke  ist.  .luf  welche  sich  die  Bcschlcunisjun^s- 
arbeit  verteilt.  -Sic  fallen  daher  für  Xahzüge,  bei  «eichen 
die  Aiilahnirboit  auf  Strei  ken  \  011  nur  0.225  1^'"  bczuj;en 
i'-t,  iirol.V-r  au-  aN  tiir  rLr-nnen/.iij;e  und  werden  für 
Srhtiell/une  tiotz  der  lii'lieten  I  ahrgeschw'indigkeiten  ver- 
haltnii>mai>i)T  kle^n.  <la  Mir  diese  Haltepunktsentfemungen 
von  25  km  in  lietracht  kf)mmcn. 

Die  Schaulinien,  weiche  die  (ieschwindiKkeit.sh6hcn 
c,.  über  «1cm  auf  die  Lange  /,  bezogenen  Streckenwider- 
stand darstdlen,  erreichen  einen  Höchstwert  über  jenen 
GelsÜlen,  auf  welchen  die  höchsten  Geschwindigkeiten  er^ 
leicfat  weiden,  ohne  daß  die  Stromanfubr  entbehrt  weiden 
kann. 

Auf  GeiÜllen,  wdche  die  gesamte  lUr  das  AnGdtren 
in  Betracht  zu  ziehende  Beschleunigungskraft  ohne  In- 
anspruchnahme der  Motoren  liefern,  wird  r-  -  o.  Des- 
gleichen auf  Steii;uii<.;<-n .  fiir  «eiche  der  .'\rbeit--betraLj, 
welcher  den  in  die  licrcchnungslangc  aufgenommenen 
.Ausliuf-  und  Bremswegen  entspricht,  der  Anfabrarbeit 

gleichkoinml. 

Kt  auf  (irund  der  Strecki.  r.'.  ri l;.Lt:ii-  --e  u:ul  der 
Schaulinien  der  l'  it^  315  der  Berechnungswiderstand  fest- 
gestellt, so  l.il$t  sich  aus  den  Schaulinien  der  Fig.  316  der 
Arbeitsverbrauch  für  ein  tikm  der  an^hängtcn  (..-ist, 
in  der  Figur  mit  »XutzfahrlttStungc  bezeichnet,  für  die 
verschiedenen  Zuggattungen  entnSnen  und  hienttif  durch 
die  Gleichung  (3) 

.  /  =  ,1,  ■  i.  ■  y 

der  Verbrauch  fiir  einen  .Streckenabschnitt  bi  Bimmen . 

Die  in  Fig.  316  dargestellten  W  erte  des  Arbeits- 
verbraucbes  liir  i  t/km  sind  aus  den  Schaulinien  der 
Fig.  31a  mit  Haie  der  Glekdiung  (a)  entwichelt  unter 
der  Aiuiahme,  daß  diese  Srhaulinien  ftir  Stretdcenwkier- 
stSnde  zwischen  —  5  "/o»  und  -f  lo^/o»  annähernd  durch 
gerade  Linien  ersetzt  weiden  können.   FOr  jene  unter 

krafte,  64  km  pro  St.  ;  die  Lange  des  .-\uslauf-  und  Urems. 
Weges  betragt  bei  einer  gleichmäliigen  N'etzogerung 
/  -.  o,IS  m/scc' 

Z*'  =  Y '  hfi)»  '  7     ^^"^  •  r*  =  1.1  km; 

Die  uiitiT  ."-Iriiiiienltiabnie  /u  befahreniic  I.an^e.  auf  der 
die  Heschleuni;;un.t;--,irlR-il    zu  leisten  ist,   betragt  /  — //Lr 
4.5       1,1       3.4  km 
Auf  I  km  trilft  daher  (vgl.  Gleichung  (13)  eine  Ge- 
achwindigkeitsböhe : 

_°.«'394- 

/-/^  -1:4  - 

wenn  ^  =  i,t  und  p^64.  km/St.  angenommen  wird. 

Der  auf  die  Länge  (/ — /«,)  beaogeoe  Berechmingswider- 
stand  Ist  daher  zu  $,5     anzundimen,  und  dementsprechend 

eri^ibt  sich  die  für  i  t/km  beanspruchte  Arbeit  nach 

i-ij,'.  3Wi  zu  47,5  W.St. 

\\  ird  nun  an  Stelle  des  unter  Stroineutiiahnie  Ik^- 
fahrenen  W  eges  (/  die  Iterechnungslange  /,.  in  die 

Rechnung  eingelUhrt,  so  kommt  als  Arbeitsverbraucfa  fUr 


.  km  der  Wert  47.S  •  ^^^-^47.5-77  -  3S.7  W.St. 

in  Ilelracht. 

1  )ic-LT  W  ert  entspricht  nach  Fig.  316  einem  Berecb- 

nung^w'idcrstand  vun  2,45  kg/t. 

Da  nun  nach  Gleichung  (13a)  f.    .  —n>,—(s,-\-r,), 

so  ergibt  sich  für  \s.  -p  r,)  O  und  /  s  /,:c,  =  ttv 
=  2.45  kg/t  ivgl.  F«.  315). 
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Stltwncntn.ihim-  zu  iM  'alirciiilcii  SlriHkciuiliiclniillc  :il)cr, 
welche  anilirc  Ni'i;;iin^Ln  ;iu(uci>eti,  muß  der  Bcrcrli- 
nungsvvidvr.'itand  im  einzelnen  auli^cstellt,  die  nutwendi^c 


kuininl,  t'ur  ein  Tonnenkilometer  ein  \'erbrauch  von 
0,866  .  3 


4.5 


—  o.>8  W.St.  auftreten. 
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Fif.  316. 

Zugkraft  ana  den  Zii<;krart(larstellungvn  der  LnkomotlM  n 
entnommen  und  mit  Hilfe  der  gewonnenen  Werte  der 
Arbeitsbedarf  hn  chudnen  au»  der  Gleichung  (3)  eriiiit- 
telt  werden. 

AiMlavtitnweli  H»  4h  aH  itr  Z«gbefMania(  v«r- 
■  Nebealcnlnffni. 


im  ScInwN-  mni 

»  I 


AulW-r  di  u  Sirci  kcnli  istiin^cn  i^it  in  den  Arbeits- 
verbrauch für  /.iif;h<-tiirdiTunt;  noch  der  Stromverbrauch 
lUr  die  l'Irzeu^uni;  der  Urtickluft  cinzubczichcn,  welche 
zum  Ikrtricb  der  Wcstint^house- Krcmsc  notwendig  wird, 
ferner  für  die  lielcuchtung  und  Beheizung  der  Züge,  sowie 
der  Veriust,  welcher  in  den  Fabrdrahtleitungen  und 
Schienen  din«h  die  Übertragung  der  etektrisdien  Arbeit 
von  den  Speisepunkten  zu  den  Lokomotiven  «alatieht, 
endlich  der  ArbeiUverbrauch  Air  den  Venehnbdienst  auf 
gräOeren  Bahnhöfen. 

A rbeitsverbr.iuch  fiir  d.-is  Hrcrasen. 

Für  eine  mittels  der  Wcstinghouse-Bremse  ausge- 
riihrtc  Bremsung  sind  auf  eine  Wagenachsc  einschließlich 
der  Verluste  in  den  LeituMen  id.  3,5  I  Druckluft  von 
5  Iqifocin  Ubeidmdc  ra  rechnen. 

Die  Erwugung  dieser  I  )nicklufimenge  durch  eine 
dektrisch  betriebene  Drut  kpuinpc,  welche  auf  der  Loko- 
motive unterzubringen  ist.  erfordert  .m  Her  I  lochsjiannungs- 
scitc  des  l'ransformators  einen  Aufwancl  von  etwa  6, 5  W.St ; 
auf  1 1  Wagengewicht  treflen  daher  unter  Annahme  einer 

fflhtkren  Achsla«  von  7,5  t :  '"'^  —  o,8r,6  W.St.  Da  bei 

7.5 

Schnell-  und  Eilzügen  einschl.  der  Lokomotive  ca.  90\ 
des  Zuggcu  ichtcs,  bei  Personenzügen  ca.  80%  des  Zug- 
gewichtes als  Bremslast  in  Betracht  kommt,  «gibt  sich 
der  Verbrauch  fUr  einmalige  Bremsung  imter  Berück- 
sichtigung der  auf  S.  270  angeführten  Verhältniswerte 
zwischen  Zuggewicht  und  Lokomotivgevvicht  bei  Schnell- 
zügen zu: 

0,9  •  0,866  .1,3—1  \V.Sl./t  Wagengcwiclit, 
bei  Personenzügen  zu; 

0,8  •  0,8'')6  ■  1,25  =  0.866  W.St  ,'t  \Vat;cnt;cwicht. 

Da  für  rcrsonenzugc  in  Itayern  durrhsrhnittlich  auf 
4,5  km  ein  Anh-tlten  des  Zuges  tritTt.  so  wird  unter 
der  uiq^stigen  Annahme,  dafi  ein  dreimaliges  Anlegen 
der  Brämsen  notwend^  bt,  bis  der  Zug  iwn  Stehen 


("j  ^  S  -  I  o< ' 

Dieser  Werl  iK  ir.if;!  1,4",'^  cU  s  Arbeits- 

4 '."5 

Verbrauchs,  welcher  an  Zuubcforderungsarbcit  durchschnitt- 
lich für  ein  t'kin  im  rcr>onen/u^>-verkehr  aufzuwenden 

ist,  « ie  spater  t^e/eii;!  wer«!en  wir«i. 

Will]  für  Kil-  und  Sduiellzünc  auf  je  25  km  ein 
funrniali;;(.<  .\nlegen  iler  Hrcni-en  anj^enoitinien,  wobei 
auch  (ieschwin<iii;keit'ern).iHii^ui)j;eii  wahrend  der  Fahrt 
mit  inbct;rifteil  ■»ind.  >o  erijibt  sich  für  ein  Tunnenkilumeter 

ein  \  crbrauch  '  "^    '  -  0.2  W.St.  bzw  .  o,5\  der  durch- 
25 

schnitilichcn  Zugbcfiirderungsarbeit. 

Arbeitsverbrauch  für  Zugbeleuchtung. 

Der  Anteil,  welchen  die  elektrische  ZugbdeuclitHng 
am  Stromverbrauch  iUr  Zugbefdrderung  nimmt,  UÖt  sich 
glekrh&lls  durch  Umrechnung  auf  den  Verbrauch  fttr 
ein  t/km  der  Größenordnung  nach  Uberblicken. 

Die  ßeletichtung  der  Züge  ist  von  der  Zahl  und  .Art 
der  Siuplätie  und  deren  Verleiltuig  in  den  ZUgen  ab» 
hangig. 

Als  Bruttogcu-icht  triß^  bei  neuen  Wagen  auf 
einen  Sitzplatz    1.  Kl.  etwa  laookg) 

»         *       II.  >      *  750 

>         »       III.  >      >  400 

und  300      im  Nahverkehr. 
.Auf  einen  .Sitzplatz  in  Lokalbahn/. i;;i  n  iri Hi  n  j  k^ 
Das  Verhältnis  der  I'latzzahlen   für  I.  Kl., 
II.  Kl.  und  III.  Kl.  kann  im  Durchschnitt  lilr  Schnell- 
und  Eilzüge  wie  1:3:6  bis  8,  Air  Pfersooenztige  mit 
II.  Kl.  tffld  III.  Kl.  wie  1 : 8  angenommen  werden. 

Der  Anteil   des  Gewichts  der  Personenwagen  an 
dem  Ge\vichte  des  Wagenzuges  betragt  durchschnittlich 
für  Schnell-  und  KilzUge  .    .    .  85% 
»    Personenzüge  7<*^ 

>  N.-ihzügc  •<»% 

»    LokalbahnzUge  .....  38"/,,. 

In  Prozenten  entfallen  sontit  auf  I  t  Zuggewicht 
aussdil.  der  1  likiimiiiivi- : 

bei  Schnellzügen  .  I7",'n  auf    I.  Klasse 

.  32%        II  » 

.  36»/,  »  m.  > 

>  *         •  >5%  *  Gepicfcwagen 

>  Personenzügen   14**/,  >    II.  Kbnse 

56"/»  .  IIL  » 
*  *  y>%  *   Eilfracht-  und  Ge- 

päckwagen 

in  I.okalbahnsUgen  3.S'',,,       II  und  III  Klasse 
62"/,  (Güterwagen. 

In  den  Anteilzahlcn  der  III.  Klasse  sind  die  Post- 

waj^en  einbezogen. 

Bei  ausgiebiger  Bclctichtung  sind  anzunehmen : 

in  III.  Kl.  auf  8  Plätze  72  Watt  Arbeitsverbrauch,  somit 
.luf  I  Sitzplatz  <)  W  und  .luf  I  t  23  W. 
II.        auf 'i  I'l.itze  105  W  Arljcitsvcrhrauch.  -omit  auf 

I  .Sitv.pkuz  17,5  W  un.l  .Ulf  I  t  23  W. 
I.    ■    .-luf  .}  riitze  I  20  W  l  '.m  ryu'vcf  brauch,  somit  .luf 
I  Sitzi>l.itz  30  W  und  auf  1  t  25  W, 
im  Nahverkehr  .auf  10  l'latze  60  W  Arbeir-verhrauch,  so- 
mit auf  I  Sitzplatz  6  W  und  auf  l  t  20  W 

Unter  Berücksichtigung  der  Reisegeschwindigkeit  und 
der  angegebenen  Anteilwerte  der  Klassenabteile  an  den 


Digitized  by  Google 


S8» 


Elektrische  Kraftbetriebe  und  Bahnen.  Jahrgang  VI. 


IM  14. 
I«.  Mai  IMI. 


Ziii;i;fu  ichtfii  wird  «iihren«!  der  Nachtiteit  für  Ucicuchtung 
vt'ihraurht :  j 

in  Schncilzü){cn  undLilzuiicn:  ^  -  23,5- 0,85  =-0,33  \V.St. 

auf  ein  t/km  oder  0,8%  der  durchschnittlidwn  Zug 

beiordeningsaibeit;  in  Peisonenittgen:^  ■  33  •  0,7  =  0^54 

W.5t.  auf  ein  t/km  oder  i,}*^  der  durchsdinittiichen 

Zugbeföiderungüarbeit;  im  Nabverkehr:     ■  22  •  i  —  o,C6 

W'.St.  auf  ein  t/km  oder  1,25"',,  der  diirch<cl)nittlichen 

ZuglKlördcrunfrs.irlxrit ;  in  l.<>kalh.-din/ii};cn:  ^    -  2.3  ■  o.  v*^ 

=  0,44  W'.St.  .i\if  ein  tkni  Oller  l,;",,  ilcr  diircliNchiiilt- 
lidien  '/.w, bc l'>  > r d c r iin t;-., 1 1 bc i t 

l  )ii  -.<  r  W'rbraucl) ,  licr  übrigens  nur  zur  \nrht/i  it 
an  tu  t,  brückt  sich  somit  in  (irolicn,  wdclic  nur  gcringi- 
Hru<"ht<"iic  (ifr  Fahrlcistimi;  b(tr:i;^'(-n.  D.ls  Verhältnis 
wir«!  auch  nicht  wcscntlii  ii  \  cr^i  ir  iH'n,  «cnn  die  elek- 
trische Beleuchtung  mit  boundcrcn  Dynamos  und  Hat* 
terien  liergesteUt  wird. 

Leitungsveriost  Im  Fahrdraht  und  in  den  Schienen. 

BedeMmder  ist  der  Anteil  des  Verluste«,  welcher 
in  Fahrdraht  und  Schienen  zwischen  den  S)>eisepunkien 
und  Lokomotiven  erwächst.  Dieser  Verlust  ändert  sich 
mit  der  Entfernung  von  den  S|)eisepunkten  sowie  mit 
der  Belastung;  der  (^nn/cn  Strecke  und  Icann  bis  zu  15*^ 
des  Gesamtvcrbrauchvs  betragen. 

Zusammenfassung. 

Kür  die  Heniessuni,'  des  Arbeitsverbraildie»  an  den 
Speisepunkten  wurden  daher  zur  Berücksichtigung  des 
Verbrauciie«  Air  das  Bremsen  und  Beleuchken  der  l'crsoncn- 
und  Schnellzüge,  zur  Berücksichtigung  des  nvischcn  den 
Lokomotiven  und  den  Speisepunkten  entstehenden  I.ci- 
tungsveilustes,  fimer  auch  zur  Berücksichtigung  der 
Arbieit.  welche  auf  Zwiachenstationen  durch  Zi^lokomo' 
thren  Sir  den  Verschubdiemt  zn  leisten  ist,  em  gemem- 
samer  Zuschlag  in  der  Höhe  von  fo*/,  des  Arbeits- 
verbrauches für  die  Fahrleistnnucn  diesem  letzteren 
zut;erL'ohnet.  Die  unter  I-jnrechnung  dieses  Verlustes 
ermittehcn  Werte  simi  in  der  Stu<tienkarte  T.-ifcl  II  Air 
die  einzelnen  Kechntinj^sabsrlinilte  vcrj^elra^cn. 

Für  jcileii  Mierkeiiab>clinitt  ist  in  Urtielilorni  der 
tägliche,  für  einen  Julitag  tlcs  Jahres  1906  berechnete 
Arbeiubedarf  in  KW  St.  und  die  Länge  des  Abschnittes 
in  lern  eingeschrieben. 

Zur  annäbemden  FeststeUung  der  Spci.M;punktsbe- 
lastungen  wurde  angenommen,  daß  die  F.-ihr!eitungcn 
in  Teilstrecken  unterteilt  werden,  deren  Abgrenzung  in 
Tafd  II  fiir  die  einzelnen  Streckenabschnitte  durch  Teil- 
Striche  angegeben  ist.  Die  endgültige  Festsetzung  der 
Lage  tier  Trennpunkte  müßte  jedoch  noch  Sache  einer 
genauen  Untersuchung  jeilcr  einzelnen  Strecke  sein. 

Das  für  einen  S|)eise]>unkt  in  Kc  tr  n  lit  I  i  iii.mcnde 
Beiast ungsgchiet  ist  dann  durch  tlie  ( ir^  uii'.iu  il  ili  r  l  eil- 
stri'ckeii  gekennzeichnet,  «eiche  --n  h  jiiiiiiU'.iMar  an  die 
S|>eise|>unkte  anschlieUcn.  Die  aut  die  ein/.einen  Speise- 
punkte  entfallenden  KW.St.  sind  in  einer  Tabelle  au> 
sammengesicllt. 

Beheizung  der  Zuge. 

Die  Beheizung  der  Ziigc  durch  eicktri-chen  Strom 
bedingt  einen  nicht  unerheblichen  Aufwand  von  Arbeit. 

FUr  die  Berechnung  ist  vorausge.scut,  daß  die  elek- 
trische  Arbeil  in  Heizkörpern,  welche  ähnlich  wie  Dampf- 
heizrohre unter  den  Sitzplätzen  angeordnet  werden,  m 
Würme  umgesetzt  wird. 


.■\ls  Heizeinheit  wurde  ein  i  IcizkurfMir  angenommen, 
»  elcher  bei  einem  N  crbnudie  von  etwa  I  KW.St.  SooKal. 
:ibzuj;eben  vermag. 

Die-e  Leistun,L;s|"ahi:.^kcit  ent-|iticlit  der  W  irkung  eines 
glatten  Dainpfrohres  von  etwa  1  i|m  <  tlwr tiarlie. 

Der  .Strom  wird  auf  iler  Lokomotive  auf  Nieder- 
spannung umgeformt  imd  den  Heizeinrichtungen  mit 
durch gcheivicn  Kabelleitungen  zugefiihrt. 

Es  treffen  nun  in  1.  Kl.  auf  1  Sitzplatz  0,5  Heizein- 
heiten bzw.  0,417  Heizeinheiten  liir  1  t  Wagengewicfat, 
in  II.  Kl.  auf  1  Sitzplatz  0^33  Heizeinheilen  bzw.  <M44 
Heizeinheiten  für  1 1  Wagengewicht,  m  III.  Kl.  auf  1  Sitz- 
platz 0,12;  ileizcinhdten  bzw.  0,313  Heizeinheiten  Air 
I  t  WagengeM  icht,  im  Nahverk^r  auf  l  Sitzplatz  0,l 
Meizeinheiten  bzw.  o,j3j  Heizeniheiten  Air  1 1  Wagen- 
ge« icht. 

l'nter  Beuu  ksichtigung  der  auf  .S.  281  gegebenen 

/.iis.unmenset/.ung  der  Züge  slmi  aof  I  t  Zuggewicht 
(ausschl  der  I  .okomotivc'i  zu  rii  lu  1:  Ijci  Schnell-  und 
Filzügcn:  0,17  ■  0.417  -f-  0.32  0,444  -f  0,36  ■  0,313 
=  0,325  Heizeinheiten;  bei  Personenzügen:  0,14-0,444 
+  0,56  •  0,313  =0,237  Heizeinheiten;  im  .Nahverkehr: 
0.333  Heizeinheiten. 

Wird  nun  bei  .Schnell-  und  Eilzüijcn  die  Heizzeit 

für  I  km  Fahrt  einschließlich  tles  Vorhcizens  zu    '  St., 

45 

bei  Personenzügen  zu  —  St.  un<l  im  Nahverkehr  zu      .St  , 

25         _  30 

ferner  der  W  irkungsgrad  für  Übertragung  und  Umformung 
des  notwendigen  Stromes  von  <len  Speisepmkhn  bis 
zum  Heizkörper  im  Durchsdinitt  zu  90*^  aneenonunen, 
so  ergibt  sich  als  Arbeitsverbrancb  Air  die  Heizung  fiir 

I  t/km: 

bei  Schnell-  und  Eilzügen    '  •        »  0,009  KW.St. 

•»      4;  0,00 

>  Personenzügen    .   .   ^ ,         =  0,01 1  > 

hn  Nahverkehr .   .   .   .  =0^012  . 

30  0.9S 

Da  in  den  Wintermonaten  das  Verhältnis  z«i-fhen 
den  in  l  km  ausgedrückten  Fahrleislungen  der  .Schnell- 
züge. Personen-  und  Nahzüge  annähernd  konstant  bleibt 
inainlich  32  :  f)^  :  5).  so  eri;ibt  sich  ai*  Mittelwert 
für  Beheizung  der  Hauptbahnzttge  ein  Verbmnch 
von  10.5  W..St.  für  einen  tkm. 

In  I  .okalhahnzügen  trelVen  auf  1  .Sitzplatz  durch- 
schnittlich o.  1 2  5  Heizeinheiten,  .somit  auf  i  t  W'agcngewicht 
durchschnittlich  0,545  Heizeinheiten.  Die  Heizzeit  tur 
I  km  Fahrt  beuägt  bei  der  durdisdinittlichen  Reise- 
geschwindigkeit Im  Ixikalbahnvericehr  von  30  km/St.  und 
unter  Berücksichtigung  cp-'^-irrrhcnder  Vorheizung  <lcr 

Züge:  '     -'.      —      .si.     Der  auf  1  tkm  bc- 

Zogene  X'erbrauch  für  Beheizung  iler  Lokalbahn- 


Zuge  wird  daher 


I    0.38- 0.54  s 


O.i) 


-14,5  W'.St. 


Der  .\rbeil-.verbraucli  für  Iklieizung  wur<le  hiernach 
unter  der  .\niiahiiie  aufgestellt,  li.ii.^  die  I  leizeinrichtuiigeii 
in  den  Mmiateii  I  Je/ember.  Januar  unil  Februar  mit  der 
vollen  Leistiiiit.;-'.tliigkeit .  im  NC\cniber  uml  .Marz  init 
8o",'(,  und  im  i  )ktnher  und  .April  mit  etwa  30";<,  bean- 
sprucht werden.  Die  ermittelten  Werte,  liegen  zwischen 
4,6'''o  und  16,5%  der  gesamten  Zugbef>rderungsarbeit  der 
betr.  Mimate  und  «nd  in  Fig.  .51;.  welche  eine  Cber- 
Sicht  Uber  den  gesamten  Jabre&bedarf  an  dcktrischer 
Arbeit  ftlr  die  rechtsrheiniKfaen  bayetitdien  Eisenbahnen 
bietet,  durdi  besondere  Sdiraffur  hervoigdioben. 
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umwiiiili«  AuHkIm  ««MaaBs: 

lIl-ljciTU    litt   /l!^.  (J   I.)  • 

\  .  t.i  Im  .1, -.f.:  II    -  ,  .-j        f.i»  ■ 
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Fig.  $17.  ObMciehl  aber  dm  AmhichnniidiMi.  ttcKchm  AAiili- 
kedirf  Ib  den  «iBtctBcn  Motuoca  dea  Jahre«  1906. 

Arbeitsverbrauch  für  den  Verächubiiienst. 

Der  Arbeitsverbrauch  fi!r  den  Verschubdienst,  welcher 

durch  besondere  Lokomotiven  abgewickelt  wird,  kann 
nach  dem  <lurchschnittiichen  Kohlcnverbraurh  dieser  I.oku- 
miitiven  beiiics-in  ucrden,  da  liic  im  \'cr--chuliL;eschart 
auftretenden  l'ahr|^is<-hwindi_L;l;i'iten  l'ur  elektri-vclien  He 
trieb  dirscU>en  siml,  wie  l)ei  nanipll)elrieh 

Der  Kohlenvcrbrauch  einer  X'er.schublokomotivc  kann 
unter  I.inrcrhnung  des  Materials  fiir  dw  Aabeinn  des 
Kcvscis  «u  2.0  k{j  fiir  eine  l'S.St.  angenommen  werden. 

Dementsprechend  berechnet  sich  die  elektrische  Ar- 
beit, wdcbe  dem  .'Xuruand  eines       Kohle  cntspricfal, 

2.0  ■  0,7 

lUr  elektriache  Verscbubmaschinen  aU  Gesamt- 
wirkungi^nul  xwiaclien  der  am  Spebepunkt  in  den  Fahr' 


zu  — -  \  _  —  0,53  KW. St.. 


ilr.iht  und  die  Schienen  einj^eleitctcn  elektrischen  Arbeit 
ui','1  Irr  nui/bar  ani  l'riebrad  auftretenden  mechantscfaen 
Arbeit  0,7  vorau.s^esetzt  wird. 

Auf  Grund  der  statistischen  .\nL;abtii  nber  den  Kohlen- 
vcrbrauch der  Verschublokomoti\en  ist  hiernach  der  Ar- 
beiuverbrauch  bei  elektrischem  lietrieb  ermittelt.  Die 
Ergebnis!«  fllr  einen  Tag  des  Monat  Juli  sind  in  der 
Studienkarte  Tafel  II  In  eckiger  Klammer  den  Speise- 
punkten  bdgefligt.  Der  nranatii^e  Bedarf  l\ir  den  Ver- 
schub&nst  und  denen  VeiUittn»  zu  der  Geaamlldstung 
(iir  Zugl>efördernng  kann  ans  Fig.  317  ersehen  werden. 

Awnutsuag  der  Qcfilic  fBr  RQdtgewIen  voa  Arbelt. 

Beim  Befaliren  eines  GeiaUcs  wird  der  Zugwider- 
stand  um  die  in  die  Fahrtrichtung  lallende  Teilkraik  der 
Schwere  vermindert.  Diese  Teilkraft  entspricht  bei 
einem  Gefälle  von  •«"„  für  l  Tonne  s  kj;  Zugkraft. 

rbcrstcii;!  dir'  leilkraft  der  Schwere  die  .Summe 
aus  lieiii  Kl  un)inun;^su  iderstan«!  und  ilem  von  <ler  de- 
si  liu  iniJii;Ueit  al>han^ij;en  Hahn«  ider^-tanil.  sn  iriti  eine 
Hcvchleuni  j^uiiLj^krafl  auf,  «  eiche  ilic  '  u -.rli«  indigkeit 
des  Zu^v«  so«  cit  steige  rn  « urde ,  lii'^  <  il<  ii  hgewichl 
zwischen  Widerstand  un<l  Zugkraft  erreicht  «arc. 

Für  die  Höchstjjcschwindigkcitcn ,  welche  durch  die 
Eisenbahnbau-  und  lictriebsordnung  vorgeschrieben  sind, 
tritt  dieser  Gieichgewichtszusiantl  Ix^i  den  auf  S.  376 
angegebenen  Grenzgefiillen  ein  (v(;l.  Fig.  312). 

Auf  Gelallen  größerer  Ncigimg  tritt  daher  ein  Uber- 
schuß an  Schwerkraftarbdt  auf.  weldicr  unter  bestimmten 
V'oraussct  zünden  in  elektrische  Art>eit  umgewandelt  un<t 
nutzbar  an  <las  l'.ilirdnihtnetz  abgegeben  werden  kann. 

Dil-  rricbmnioren  müssen  zu  iliesem  Zwecke  so 
L;eli;uit  si  iii,  il.il-'  il;r<clbcti  bei  eiitsprcchendiT  .Schaltung 
als  ( icncrati  ifL-n  «irkin  und  mit  Hille  der  l.eistunj^strans- 
form.atoren  bei  den  in  Betracht  kommenden  I'.ahrjie- 
schwindigkcitcn  Strom  unter  Fahrdrahispannung  mit  ent- 
sprechender Fdwecbadahl  an  das  Neu  surücfcgeben 
können. 

Aus  den  Geschwindigkeiten,  welche  nach  MaJJgabe 
der  F.t.senbahnban'  md  Betriebsordnung  §  66  ZiflT.  3  von 
Zügen  mit  durdigehender  Bremse  dngehallien  werden 

müssen,  ta.sscn  sich  Air  die  einzelnen  Zuggattungen  die 

entsprechenden  Bahnw'idcrst.indc  berechnen. 

Als  Differenz  zwischen  ricn  ( lefall^« ltIlii  um!  den 
llahn«  idcr-tanden  ercjibt  -ich  ilann  die  Cir^iLk-  <ler  uber- 
schiisM^fii  /vu^kralt  ,.       .v  —  w  —  r. 

W  enn  nun  der  Wirkungsgrad  zwischen  der  auf  den 
Sch«  eri>unl;i  des  Zuges  bezogenen  Schwerkraftarbeit  und 
der  itn  Motor  umgesetzten,  an  den  Fahrdraht  abgegebenen 
elektrischen  Arbeit  zu  0,7  angenommen  wird,  .so  wird 
die  rilckgewinnbare  elektrische  Arbeit  Air  i  t 
Wagenge WKifal  und  l  km  Stredce: 

'      *  '    '     »«  3600 

C>,  4-  C's 


=  I.Ol  ■ 
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W.St. 


Hiernach  sind  die  lür  ein  t'kni  riickge«  nuili.ircn 
.\rbeu-nu  nm  n  a  fiir  v(  r-.4-hiedene  Werte  von  [t  •  r) 
berechnet  und  in  l"ig.  jl8  durch  Schaulinien  d.irgestelll. 

l-'ür  einen  Streckenabschnitt  laGt  sich  die  Arlieit, 
welche  durch  Ausnutzung  der  Gefalle  zurückgewonnen 
werden  kann,  dnrdi  die  Beiiehimg  feststellen. 

A  " 

l  Ol » 

wenn  die  auanutzbare  Länge  des  Gefalli  und  .\'  die 
auf  einen  Tag  und  t  km  bezogene  Wagenlast  bezeichnet. 
—  Es  sind  hierbei  nur  diejenigen  Gefällalängen  Dir  die 
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II.  Mai  IKS. 


Rückgewinnung  von  Arixit  in  AnredinuRg  gebracht, 
auf  weidien  Iwine  Beschleim^rtingsariidt  mär  geieiatet 
werden  muß. 

Für  die  Besämmw^  dieser  lüngen  Ixi  Personen- 
und  SchneUxügen  wurde  von  der  Voratuselzunu  aus- 
ge(;angen.  daß  die  Züge  unter  Stromzufiihran^  bis  zur 
Hiidistm-schw iiuliykfit  bfsdilcuni^t  wf rdcn 

I  )ic  H<M'hlcuniyun_i;»uf<ic'.  uclolif  liicriKuli  lur  ( ic- 
fall«'  vriKrhi(;i1<-n<T  Ncij^imi^  ni  IVlraclit  ki>mih<i(.  -itu' 
nach  dem  «iurrh  l-'ii;.  ULkonn/firhnetfn  Wi l.ilircti 
durch  die  Schaulinien  der  l'i^'.         \v  icdcr}icnclHn , 

Für  (iefallc,  bei  welchen  nach  l.agc  der  Streckcn- 
veriiältnisse  die  Emfaiirt  liereits  mit  der  Höchstgeschwin- 
digkeit angenommen  werden  muß.  kommen  sinngcmaÜ 
keine  Abzüge  tn  Betracht 

Für  GiiteRüge  und  LokalbahnzUg^  wurde  ange- 
nommen, daß  die  Beschleunigung  von  20  km  Geschwin- 
d^^ceit  ab  dnrdi  den  SchwerkraftUlxrschuL^  selbst  erfolge; 
die  hierfilr  notwendigen  Reschlcnini(;un^s\v<-^c  sind  durch 
die  punktierten  Schaulinien  ikr  l'i:;   ^Ut  ^].lr^r-tellt. 

Die  KrgebniNNC  der  KeelmiMijjeii  ^ind  lur  die  Haupt- 
bahnlinien in  dei  /ii-iinineii-ielaiiii;  jbur  den  Arbeits- 
verbrauch  iler  ein/i  liuii  l  inieii  \ > irf^i-ttaj^en. 

.\ii(k*rdeiii  i-l  di  r  kiirL^rn inn  an  ArlH'it  für  die- 
jenigen Strecken,  welrlie  eine  ( ierall>au>niitzunt;  vun  2'/j 
und  cUrülH-r  erzielen  lassen,  auf  der  Cbcrsichtskartc 
l'afel  II  in  Prozenten  des  ArtKrit^vcrbrauclies  angegeben 
und  in  seinem  Verliültnis  zu  dem  gesamten  Jahresbedarf 
dargestellt. 

Beredinungt-Belspiel. 

Zur  Erläuterung  des  Verfaluens  möge  die  Beredt- 
nung  des  Arlieitsverbrauches  an  einem  Beispiel  Air  die 
Stiedce  München — ^Starnberg  durdtgefuhrt  werden. 

FUr  die  Rechnung  sind  alle  auf  die  l^infahrt  bezüg- 
lichen Werte  mit  einem  Strich,  alle  auf  die  Rlickfiihrt 
be/iiuliclien  Werte  mit  einem  I  )i)])[velstrich  bezeichnet. 

An  einem  l  a;^'  iles  Munal  Juli  Hjoft  wurden  durch- 
sdmittUcfa  mit  i:il-  und  Schnellzügen  be(^>rdeit: 

auf  der  ilinfahrt:        =  1820  t; 
1     »  Rtlde&hft:iV"=  »40 1 
Die  Streckenlänge  München  H.-B. — Starnberg 
betrugt  /  ^  37,9  km;  der  HAhenimtersdiied  cwbdien 
München  und  Starabeig  586.68  —  520,38  =  66,3  m. 
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Die  Berechnungslängc  cr(;ibt  sjch  aus  der 
Streckenlänge  durch  Abzug  der  (Icfallc  mit  einer  Neigung 
von  mehr  als  S"'„, ;  lur  tlif  Hinfahrt  ist  abzuziehen  die 
Gefallslanijc  zu  iM-lu-n  Miililllial  und  Starnberg  '  —  3,44  km 
mir  einer  ("K  f  ill-huhe  /\.'  —  jio,"  m ;  die  Herechnungs- 
lange  betraj^t  sDmit  /,'  —  /  • —  —  2',()  ■ —  .?,4  - 
24,!;  km.  Der  auf  <lie  Hcrcchniing'-langc  entfallende 
Hl>henuntcr^chied  betnigt:  //,'  =  //'  -j-  hJ  ~  6fi,3  —  30.7 
—  97  m.  I)cr  auf  die  Berechnungslängc  entlallendc 
Krümmungswiderstand  ergibt  eine  Widcratandshöhe  At 
SS  3,3  m.  Der  mittlere  Stredcenwideratand  der  Bmch- 
nungdänge  vsjtä  iiiemadi: 


I-'ür  diesen  Wert  des  mittleren,  auf  die  Beredmungs- 

langc  bezogenen  Streckenwiderstandes  ergibt  sich  aus 
P'ß-3'S  als  Gcsehwindigiceitshnhc  zur  Berücksichtigung 
der  Anfahrarbelt  c  '  —  0,1  m  für  1  km  Streckenlänge. 
Der  Herl  <h  rill  II  gswkierstand  ergibt  sich  datier  nach 

Gleichung  ii3a)  lu 

,    »  •  .     •    /  -7."' 

MV    —  (.t     j     /•).     —  •       ,    —   4.22     -     O.I    •  .^4Ö  W 

ermittelt  sich  für  diesen  Hc- 
Arhriisverbrauch  für  l  t  km  zu 


der 


Aus  der  I'ig, 
rechnunt;swiderst,iiul 
a,  =50  \V  St.  Der  Arbeitsverbrauch  an  einem  Tag 
des  Munats  Juli  i<)U<j  für  lül-  und  Schnellzüge  der  Linie 
München— Starnberg  betragt  »onach  für  die  Hinfahrt 

1000  " 


.1*?.°  e^j  2225  KW.St. 


1000 

Für  die  Rückfahrt  wirtl: 
If"  "■  3.9  hm;  h/'  =  39  —  /  —  1/  =  24.0  k"»; 

*»"  —  3,7  m\kr"=—i  +  */' = — 66.  J + 39 = —  27,3m; 


und  {s  +  r),' 


^-«7.3  +  3.7^_ 


24 


cvi —  I*/«,:  ferner  f^"aB0.9. 
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Oberaidit  aber  den  Arbeitsbedarf  und  Arbeitsrilckfewiin  für  elektrische  ZogbeRlrdening 
auf  den  bayerischen  Bsenbahnen  r.  d.  Rh*  an  tinen  Tag  des  Nenats  Jnll  I90S. 

(Hiem  TaCd  IT.^ 


Sinck« 


4 

"  s 

II 

7 

KW.Sl 
KaekUnt 

t 

10 

Afbdls- 
vcrbnvch 
inKW^ 

At  1  lup 

II    1  n 
für 

»ikriu  VrArlW 
in  %4e»  IflemiM- 
wWiuvcrlinHKlM,« 

llflTirl»->- 

Ail'L'iKscrbtmiKli 
in  KW. St.  far  1  Ttg 

HInbInt  iRlIekftfm 

veAanidi 
ia  KW.St. 

Ail>eil  il 
fir  ■ 
lOablMt 

11.1  u  i>l  1. 

1  h  h  /  ii  c 

fiihne  NahiKtgr'i 

100  700 

1  :nl  ,J 

17S4.5 

!.;<' 

SV" 

44,0 

48  üSj 

93  235 

141  *lJO 

2327.0 

'7*>iS 

■,97 

(>  1 S.  j 

67.;  ; 

3*3 

lOO  1 

13  US 

US»$ 

a$6Se 

IS7.0 

0^1 

as6.a 

s«.« 

43.9 

S>1,S 

17  76s 

•4«3S 

3*400 

*SS<S 

i  1*47* 

1 

$37 

3ta4 

S94 

40>« 

77,«( 

90JS 

6815 

'iS'S 

$•.7  , 

4M 

4«io 

1  610 

2  100 

5ji>,o 

2234 

S4.9 

11  S(>5 

2S63j 

51  500 

2023,0 

1077.0 

I1.02 

»03 ,4 

33.« 

51,3 

7  7<w 

4<i90 

I14SO 

— 

1 

— 

«43.« 

90|0 

10,0 

1  »JO 

1  aSo 

»370 

— 

1  _ 

— 

64.9 

— 

i 

100,0 

äi.S,i 

3' 095 

3>SSS 

696S0 

jas^o 

7««.5 

l.S 

3i»>3 

s<j  : 

4t<S 

1  J4,J 

•9$<« 

si  070 

41  (.30 

25.0 

3'>'> 

o,K4 

5<>,6 

43.4 

27,3 

t  930 

4430 

Ii  (IO 

.V».5 

0,<j2 

313  8 

57,6 

42,4 

iS.: 

j"' 

1  144 

1  4<io 

So,i 

»9.S 

70.5 

itio,9 

18030 

i;  too 

JS»30 

219.$ 

«470 

«.3 

aai,6 

«««.3  1 

3».7 

•35 

«35 

•70 

— 

50.0 

100,0  1 

— 

'10.4 

14  ::o 

1 1  JSu 

1-t  5<x> 

1 17.0 

3*9,0 

«,75 

381.0 

49.0 

5«.o 

.1'7  > 

90  n25 

«>i  91  j 

156  440 

3 1''0 

1  2.S.O 

0.3 

4'>2.7 

41,5 

7'i.i 

3705 

4  OOS 

7  7'" 

49,0 

0,61 

97.7 

5o,u 

50,0 

hl  0 

S»35 

S«4S 

»74*" 

.i'S.o 

3#v.5 

),9( 

II  «.8 

79.1 

20l9 

U'i  5 

ajiio 

37680 

50900 

*4.S 

»7.0 

0,00 

347.4 

45.«  . 

S44 

»3485 

44  5»$ 

bSojO 

701^ 

3*4>S 

••S 

444iO 

3».9 

*7.« 

5*9S 

51*5 

10400 

101.3 

37.6 

62,4 

14  •! 

1  7*5 

lojs 

1  750 

•84.5 

'4.Ü 

85,2 

1  2 

10977 

7  i''.! 

iS  ijo 

8.0 

— 

0,04 

148,0 

(>i,l 

38,8 

i.U-5 

1 1  o.?o 

$  W)0 

1  (>  0. 10 

117. 5 

U"7  5 

»  S5 

ii>t,'i 

7'»,4 

i«>,<. 

124.$ 

4  9jo 

S  So.". 

170,5 

"375 

3  5 

70  5 

54,4 

45.<- 

l«M 

1640 

,(  21  ■f^' 

>2.0 

1.59 

>l.8 

4-S.2 

2iO.S 

25  ajo 

3«  490 

$6720 

i$9<».o 

162,0 

3*7 

156,8 

43,9 

$M 

S7.2 

3  Obs 

5805 

8930 

7<'.5 

o,Ss 

101,4 

$4,8 

45,a 

117s 

»315 

4  $00 

97.«» 

$0.8 

49.1 

*  14s 

SS5> 

7700 

100^ 

••»9 

I9*.9 

61^  ' 

39kO 

363 

3«7 

«80 

3* 

4,0 

i.oa 

•9.7 

a6i,a 

73« 

40,X 

3  »SS 

*S75 

10  i«o 

247.5 

(lO  2 

j.)8 

9«6e 

9090 

18  «0 

*S,o 

0.13 

221.3 

58.1 

4«.9 

,.!.  S 

3  »SO 

4  110 

7  360 

3.5 

0,04 

76^ 

S7>3  ! 

4*7 

7  Jf!} 

12  975 

20  J40 

9-S 

0,04 

•  4«.l 

TO.« 

39.4 

J9«> 

3S3< 

9iS> 

ia8i4 

•94.S 

a»3.o 

3>7« 

3*3.* 

74» 

.1 


MViiclicn— iBKolitadl— NarDlH.;^'  ( 

rr,>li5lrrllu  .-wci|;le<ne}  .  .  .  j 
I  r  1- '  1 1- 1 . 1 : !  11   n  —  Wuribnrg  — 

Av;h:iir"cntMiri;  1  zwei|;leijif;  1 
Wunlinrc    Schweinflirt  — ItaintwrKl 

(iwciglriMK   | 

UehlcaMs— Ncuenmarkl— cilMrr-  I 

Imtun  (iwriglri«!*)    .    .    .    .  f 

Schwfiiifon — Ebrnliausen— Mci  j 

nin(;t-n   cin{;lei!(i|^ :   ( 

r.l,<.tihjiusrn  —       Ki,3iii^cn   cm-  I 

^■W'Xl    I 

Nurnbeiig—  VVunburg  ^iwtiy;ti..i^  1 

Ccmundrn— ScbwvialiM  I 

(cfailcleUic)   l 

Aichiiffeiitniri,;  -  Milt<Til>efK  ;i5n  | 

Cl*i«lt)   } 

Nttniberir-- ke^ennhiirg — F'jkss-lu  I 

(iweiglri..«:   ( 

XOrnbcrK — Markt  Kvttwil;    /uri  | 

8««Wk)   i 

Markt  kcdwiii— Ej^vt  nn^lci>i„'  . 

Sehiubeluiiid —  IIa)  rruih  [cinKicbIg) 

Nliriiticn»— Fiirlli  L  Vi.  (ei«gl<i«i.'' 
I'ofnmelahniaa— Hcrdnock  r.  I  | 
eillukilig)  | 

NWfnbeflf— f.'raiKh'-irn  jwriiiicivig 
Manchen— Kegrn^biiTj;  — Hol  I 


Wcidea— Kinhcnlubncli— B«r- 

rniüi— Ncaenmarkt  ((ia|:1d..it;i 
Wiruia — Effar— ObcriMa«  (nn 

K'"»'C)  

Mtlnchrn — Aue<>1iiir|;—  l'lni  liwn- 

bI«»«k)   . 

Manchen— Raacnhcim — SaUbmg 

<wfi|^eiii|;) ....... 

kntrnhcini  — Kvtadn  (r>ciBtci«g~ 
I  rriluMKi;  -Bad  RaidMIlhlll  ein- 

u'il-iK)  

Manchen  —  Simbnch  1  rinclci*.!^. 
I.*nd*hul — PlMtUn|2  —  Elaenatein 

(cbgliUc)  

ttMcnlictai— IMUdorf— Xaanai  ^.  i 

a.  K  — Undm  a.1.  (tingleiiieJ 
Neumarkt  a.  R,— Laodikat  (ein- 

KlfiMg  ..... 
München  —  Lin,)au  (rtteii;lcrsi[j 
Kempten-^  .Memmiiigen  —  Lim  I 

(ciaihMi^  } 

Meaniafeii— Buidilae  (einglnvi^) 

Bncbloe — Angvbarg  (einglcitig/  . 
ItoltMwSrth— TieiichtUngcn  ^iwei- 1 

■Mail).  Der  »etiMh  «vi»} 
1906  nnr  Mlwciw  crBffiiet  I 
Aanbor^ — |lanauw..rlh  (ywet^lrwig'; 
Plnnfeld  —  (Junzt'iiliRiiscn  — N,^ir.I-  1 

lilkgcn  —  rVinauuMirtb  .'i-inglcisu;!  J 
Neuoftingen  —  t)onnUH.,rth  -  Ingol-  I 

»tafit   eingleisig  I  | 

Al(|iibnr|{— litKoblaiil— R^em.  i 

hnof  (ebtgleiaig)  J 

MmcImb— Tnuias  (twc^kniB)  . 
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Lfd. 
Xr. 

Stf  ecke 

km 

llfc-rripU. 

Ariwittv 
in  KW.St 

llinhhrt 

erlirauch 
fir  1  Tag 

RlckftbR 

ariieits 
«crhreuch 
in  KW..S(. 

Ruclii;rwinn)>irt 
Arlicti  in  KW.K«. 

tur  1  Tag 
lltabhrt  .  Rdckiüiit 

Kii.k. 
icwinubarc 
ÄrWK  in  % 

..fl.-i:...T 

1,.  ..  Ii. 

Arbeili» 
fcrbrnncli 

in  KW  St 

f  -  1 

für 

l.trf  l'rt..|i,- 
».tkrhr  Vti.rhr 

'  "('•  "'^  •  *  •»■-»im 
iM-ii*«  rrliraacki«« 

3^ 

Tiiixmv;    Marnaa  (ctngleiiiif*) 

I  2(>o 

!  001. 

4  ii.ft 

1  1  <l 

1  :o,s 

13.8 

76.1 

ix 

Tiit.:n^;  — Sialtich  («injjlciwit'    ,  . 

I  4.i" 

U'.o 

47,9 

SM 

40 

München— 1  loUkirch«i  —  Uni  Ti<\j 

lt.,  1  .r.  «.Iit.-. '.  t-.-    .::,.}    .1,    U-i..  ,, 
h  f.  M  ■  -  '  M                 1,    ..  .    .  .  r  '  . ,  -■  -t 

II  q<io 

San 

-"7. ' 

25.7 

*  ■  1 

/4.} 

4« 

ilulzkircticn— ScliU«r>ec'  t.cii-.j;Icivi;^ 

«  390 

i  4"» 

4:.o 

354.0 

4$.» 

54.S 

4* 

tlolrHrchen-^R'icenlniat  ^«iiiKlei^iK 

«J9.5 

4, 11) 

37.9 

6a,i 

43 

Sraime  4cr  tlnnptbiilinitai^r 

54*  730 

<>3»38S 

t  iVSiiS 

IKI4S.0 

IOfrS4,0 

i.m 

$4,4 

45.6 

Zl 

44 

4S 
46 
47 

MbcnbabosUfB  .... 
Pliwl*!  i4ilw1lmhpm  ... 

-  ?.!:  •! 

S4»73* 
17  »7» 
43  33S 
778$ 

639J85 

•SSI3 

JS««>«> 
4  4«$ 

1  tMSlIJ 
3»7«S 
7«$»$ 
11 170 

II  «4g 

3  4««-$ 
486.S 

io6s4 

*oj$,5 
IPJ6.5 

i.'ii 

1  I 
1 .( 1 

;(>ci,.S 

S4.4 

4« 

V«i*dniMicnM  .... 

1  !S  .|i)o 

I  447 

3  ? ''4  » 

^  Anmerkung,  lue  Summe  aus  den  ttetrkUslan;:eii  der  eio^fctiten  Strecken  beträft  jo^K.t»  km;  <l.i  aul  cint|;t;D  SlreckcnAb.tclintUcn 
«■meine  der  anlgcHUmen  Liiwn  «ia  K«DCifi«nMf  ISIeia  btnutaen.  10  bctriigi  die  KeHnalc.  Air  die  Kahrdrahtanlaj^  in  lletrachl  tammeede  Stnelkeif 
lim;«  nnr  km.   Aaf  dicM  l.aaRe  iM  auch  der  daNhacknittlielw  Veilmuch  für  1  km  SirNkeaUnc«  :.S|«lt«  10)  aiü  jOJ  KWjMjkn 

beräccB. 


der  tätliche  ArbcitsbetUu-f  för  die  Rückfahrt  dcrSchndl-  1  70*Langeiiomincii  uml  <lcrWirkungs|;nul  der  Motoren  und 

— I  i?:!-!: —  -wviu.  ,-...1.  u  ...  der  ifahnradUbertni^un;;  mit  0.85  '0,96  -  0.815  bewertet, 

so  sind  die  entsprechenden  Werte  der  Fig.  303  und  303  liir 


und  Rilzii{;c  «»|;ibt  sich  somit  zu 
a/'  -ij'  fr  _  34.S  •  24  •  2«4o 

I  r  «O  1 1  »I K ) 


1770  KW  .St. 


Zur  HeurteilunR  cid  Ku  hti^'Kcii  «lioi  r  W  crti-  i-i  i-s 
von  Intcri'--«'.  iliodlH  ii  mit  lU-ii  l".rj;chni^^i  n  in  Wtj^Iik  I) 
zu  slcll<"n,  \s  c  lc-hc  für  die  in  Fig.  300  bis  303  (iar^csiclltcn 
Zuiifahrti  n  ii:ich  dem  zeichnerisdwi  Rechnun{^vcrfsihren 
gefunden  wurden. 

Das  /u};uc\vicht  beträgt  fllr  diesen  Vergleichsfall : 
Q\  +  4?»  =■  50  +  200  ~-  250 1,  das  Verlültnis 


O  7 

den  Vei^ich  im  Verhältnis  1/  «  .  —  i/b,86  zu  ver- 
mehren und  ergeben 


212 


für  die  Hinfahrt  *  =-  247  KW.St. 
liir  die  Kuckfahrt         —  144  KW.St. 


zuKammcn  391  KW, St. 

Der  Unterschied  nrnchcn  den  Werten  des  genmiea 
und  des  abgekfinten  Rechnungsverfahreiis  beMigt  im 
vorliegenden  Falle  Air  den  Geaamtverbraudi  auf  der  Htn- 

I  >.^  (liir  Schaulinie  der  Fig.  316  für  Schnellzüge  aus  -  und  Rückfahrt  etwa  l'/g,  bezogen  auf  die  Werte  des 
Q\  '  Q'  .      .  ,         -      ahf»el<Ufzten  Verfahren«. 

(),   •«  1.3  berechnet  wurde,  so  tntt  l  ur  den  Ver;;lci.-Ii  <!.t  r.  r^..m  ii/uusfahrtrn  k..nncn 

ilic  in  l'iß  ^t?  }jc^cli<nin  Wirte  tli-r  <  icich«  inilit;l;rit>- 
hohen  liir  l'i  rsi  int  n.'ii;^c  uiclit  lK  r.inL;i/o^cn  \\fr<lfn.  da 
divscUx-ii  liir  eine  <  iruniij^i  '-i.hu  indij^kt  it  vi>n  75  km  St. 
gelten,  uahrcml  ilic  <Uircli  I'Il;  >o<3  U!u1  31JI  ilaiLiotLllteti 
g  •!  —  «j^H  .  ^'~'>  =  11  2  WSt.  '  l'crsiincii/iiKhilitti  II  :iiit  KiKk<icht  aurdcti  Aiitnugverkelir, 

'        *  '    1,50  '  welcher  aul  ikr  .Slam bei. ijer  Linie  /.ii  heu.-iltigen  ist,  fiJr 

fUr  I  t/km  ein.  \  90  km  Grundgeschw  in(iit;keit  cntworiVn  wurden. 

l>er  Arbeit«verfoiauch  berechnet  sidt  dann  lur  die  i 
Hinfahrt  zu  1  Arboitvrnck-.if«  inn. 

^■»'' 236  KW.St. 


dem  Wiliiiltiiis 
als  Vcrglcit  lis«  iTt 


I ,  ;o 
I, 


,3  berechnet  wurde,  so  tritt 

4.S,i  W..St.  und 


lOOO 

für  die  Rückfahrt  zu 

33.2  .  24  -200 

lobo 


Der   Kuckyeu  inn  an   .\rbctl.   '.Midier  ^ich  bei  He 
fahrtnii,'  des  (iefalles  zuiselieii  .Muhltli.il  und  .SramljerL,' 
erzielen  laßt,    berechnet   nicIi    f  iir    Si  Imell    -.ind   l  ".il/ii^e 
I  wie  iV>lL,'t : 

—  '59  K\V'..St.  Die  /.usaminrnli.in^i  lule  (ielallskinnc  betragt  = 

3.44  km,  die  ( n'l.ill-':r  he :  m.  die  dem  KrilmmilOgB- 

msgeaamt  zu  395  KW.St  bezogen  auf  die  durch  die  ,  widerstand  gicicliartige  Widerstandshuhe  0,7  m;  das 
Stromabnehmer  eingdeilete  ddctrisdie  Arbeit.  >  mittlere  GefiÜle  berechnet  sich  daher  zu 

Die  in  Fig.  300  bis  303  aus  den  Leistungslioien  er-  .  ^  . 

mitteilen    Werte    stellen    den    Arbeitaverbrauch    der  I  (j  —  r)  =  — —-         =  S.;5  "/o«. 

Motoren  dar:  Wh-d  im   .Xu'^rhlu^e   .in   die  N'orau* 

Setzungen  für  die  angenäherte  IkTechnungsuei.se  für  die  1  D.°i  dk  Geschwindigkeit  r,,  bei  der  Einfahrt  ia  das 
etefctrischc  Uikomotive   ein  Gesamtwirkungsgrad  von  |  Gefälle  etwa  70  km/St.  beträgt  und  die  Besdileunigungs- 
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•J«7 


Strecke  auf  dn  Ge&lle  von  lO*/^  ßNt,  so  kommt  nach 
den  Schnulinicn  der  Fig.  319  ein  BeschleuniKunf^BweS 
von  /  ■  —  0.7  km  in  Relracht. 

iW  Arbcibirückj^evviriii  l)ctra}jl  nach  den  Scliauliiiicii 
der  Kig.  J19  bei  — {s  r\  ~  —  •'^.75"ihi  '  i.kin 
«/  —  5,5  W.SL  ins;!cs,imt  ilahcr 

'»^°.,7.4KW.SL 


Auf  <iL-r  Iviuklahrl  lalJl  tlas  (iL-l  uli-  /■.m-cIkii  Muliltlial 
und  liautiiii;  mit  einer  l.antjL'  \iin  1^  ^1.''  u'kI 
einer  mittleren  Neii^unR  von  -  '\\  -  /)  —  —  '~J■•\  '.^^l  unter 
V'orauiMcuuiig  eines  ik-MrhIcunigungsu  egcs  vun 
0,7  km  einen  ArbritsrUckgenrinn  endeien  von: 


(//'■ 


Im  Verhältnis  ai  der  gesamten  für      und  SchndhUge 

aufgewendeten  Arixit  können  somit        ^  ' '  *^ 
*  2225  -|-  1770 

=  3*1^  nirncicgeiraonen  «-erden. 


100  ■- 


Die  Erijebaisse  der  Redmui^,  weldie  auf  das  ganze 
rechtsrhdnisch^nyetisdieKiaealiahniietzauqfMtehntwurd^^ 
sind  in  den  Studienkarten.  Tafd  II,  niedcrgelej^. 

ru-r  Arbcitsbednrf  für  die  Fl.iuiilliahnen,  .^cu  liLr  auf 
(lie'^-r  Tafel  für  cinzdnc  Streckenabschnitte  au>];eM:liicdL'n 
ist.  wurde  in  labdle  I  lUr  durchgehende  Linien  »i- 
sammcflgefaOl. 

Für  jede  Linie  ist  hier  der  Arbeitsverbmuch  lur 
Hin>  und  Rikkiahrt,  die  Gr&Oe  der  rttekgetA-innbaren 
Arbeit,  femer  der  drärakteristisehe  Wert  des  Arbeitsver- 
hrauches  für  I  km  Str.  <  1.<  itlaii^c  und  außerdem  der  An* 
teil  dev  ArbeitsverljiaiK  hc-  lur  den  Per.'utnen''  und  Giiter* 
verkehr  an  detii  (Jevamtverbrauch  der  Stredte  angelUhrt. 

In  der  ant^cfii^ten  Schliil.Uibcrsicht  ist  noch  der 
Arbcit.sbcd.-irf  l'iir  <lie  auf  den  I  lauptbahoen  verkelirenden 
NahzüKe  sowie  für  die  .Vclicnbaimcn  angegeben,  für 
weich  leuicre  die  nach  Linien  ausgeschiedenen  Einzel- 
werte in  Tafd  II  enthalten  smd.  ferner  der  Verbrauch 
Air  den  durch  besondere  Lolcomotiven  geleisteten  Vcr- 
schubdienst. 
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14.  Mal  \m. 


ELEKTROTECHNISCHE  LITERATUR 

aus  dem  Verlag  uon  R.  OLDENBOÜRQ  in  /München  und  Berlin. 


Die  Elektrotech 

\V..rl>Mli  1.  lif-   .  ,      i    -  -'I  1 -eil  vi.n  «Icti 

Iiiu'i  nii'  iriMi  Kurt  Drlnharilt  iiiiil  Alfrrd  Srbloniann.  N:u'h 
finpiii  lU'iH'ii  >y>t<'iii  ln':irln'iti-t     l',i«u  l.'iiHÄi  \\'..rlo  in  jOfler 
<k'r  Hpi-liH  S|jraii)Pii  mit  iiiilir/n  KXi"  AI  ImMuiui-ii  iuhI 
rcU'ton  Foriiielii.        In  l^oitmanil  >;i>l'iin<irii  l'tv)i  M  3'>. — . 
Inlenwenlrn  n..r.-rt  «'iWr  tH*-— r  Ftutni  -.[..  *  uli-ii  ••..■k'  mi  I  ift.*T  ii«« 

Elektrotechnisches  Auskunftsbuch.  \ipi.  ih<  h,.,  iM 

8aiiiMH'ttht<'Iitiiii:  \  <>n  l'i'x  ltn-il>iiii^«'n,  t!rkluriini:rii,  rri'Ki-u, 
TukiciWn  umt  VorncUrifluii,  iivliKt  Anluing,  cnUialii<n<l  Tulx'ili-ii 
•llceineim^  Nunr.  HemuHiievoben  von  i.  HciMf«  Inicenieur. 
eOO  üsilm  8*.  In  Ixlnwuid  nehnnden  Pfefai  M.  10.—. 

. .  .  Um  VvcIi  vM  •U-h  >lrlwr  gut  clnMUuM  md  dt«  tagimiruT  um- 
TtM  «nlcnttUML  Druck  oad  AawUlluw  »IimI  (NM. 

Xu  )mra  UtmlnmiRbairaiiiira  nru»!»  Holum»,  irrli-hr  tn-rlent-t 
•nrlwliirn.  den  KiFfcinliigMileiir  «Iii  •rli*liirn>'«i'iii<i  AiH'-tr.tU  t  KiiicWr 
SU  «rln.  Im  daK  •nvklr<il«-rhiilM-Ne  Au»kunri>l>'i'  1"  «<  ruiilnt.  Olf  um  nU- 
Urbv  Mfiti4>.  «Ii*-  ili«'  /ti>]intm»ii](Mliing  dp«  uricrlifuiTcti  Miitfniilr«  irr- 
UTMücIlt  hm.  'Iif  r.-i'il;rhc  mll  •(»■r  «Itf  ••ili/rlnrli  Itt-rnfff  in 

vnnluvn  lai'i'tiir"!;  *,itf'i  /ifumini'Kvi'fiil'.i  niirtt<-Ti.  ilrr  rrot**'  Kvti-tttiim  iifnl 
dir  )(jiniliKl«l(ii;4<'j|  'I'-^  ^<-\fLirtiri-ii  I  a^i-:.l4-iiltiiiti-ritili'«,  rjiillK'ttOU-li  liihc/iic 
gMif  l'tiMeniilfltiH^nini;«  II  J:  i  •  'ii>t  i.f.i  i.  iii<-t\  l.ii.i  ^it-|^  cr-it  i-finc^-oti, 
«•Dit  nun  lipo  irri>u-ti  i  ü^i  , ■     •!■  •  HiTt-f-  iicr. .  Iii*  Aiii:<-  Iniu 

Wir  «tBil  drr  An»)'  l>>.  -i-<-  lim  ii  i>)n  >i<iti>T  BpkU-Iivi  <Ut  Mpktr»' 

Iniimitun  VNir<lri>  ilurlir  Kir.i'  »riirre  KaqilclilanR  ht  nucb  drn  Vvr- 
arlmrfiMu  wohl  ksum  nirhr  iiollic       «Miwb.  SttlraMhk  fiibrtrOI.) 

Die  Verwendung  des  OraiistnMil,  iM»tNBi«n  drs 

ho«lirMp»aiiten  DreMniu  Itr  4m  UMricft  dtktriichcr 
Bahaea.  llelniclitniiKcn  iin<l  VemiK-lic  rnii  I<r.  Iri;r.  W.  Batehal, 
Oln-rinic.  <I<T  Kinn»  .<iompn>4  \  lliil»k<',  .\.<  ,     U,i>  Sölten 
Mit  ziililifirlfrii  Ti'xlnbliil<luiit!<'n  iiikI  T  Tafi'in. 

Iii  l>cin»iiful  (•cliiimlpii  i'rri"  >l  7.&0. 
Kin  IUuj"!fTir*  l'riii  tit'T  ,\it.^ll  i-l  iln*  k^Iitirlt*  A1>vrrlt/uta  tl»-*  Wructi- 
dututKR^hi^Ma  Ot*^  IMi-li>t;4itii«-«  iiiiil  /iiiik  rt%i<>tini*I  irtttpo  In  «Irr  l.lleniiiir 
ftllp|lllar3N*ll  diui-htri^rtlhrrt*  iili'l  mit  /.nlilrn  bcliv^P  ««'•L'rliiil'rrftlpttilttk'rn 
dpr  Vot'  und  NiM-hleUr  in  «Irr  .\nwiMi<hitiir  %*mi  |if«.>li«iiuin  »rwinti«  i 
nielrtiMnni  iviaii«.  Ki  wird  «mUl.  datt  «!•  •Icmiilirlic  Inuuw  d" 
DffliMnimi«  w«wniU«lt  dw  «ichM  d«rV«IU«hu«  nlt  iMlirr  ttttrbmtUlti: 
toll  und  der  ftcMnr-tmhaMi  aMiblHM.  «dkmid  IBr  fHlMMMill-.  Mwm' 
VnfftrI-  und  Klrinlmhnrprltfhr.  Iiolwooiidn»  ■»  *MM  HalMtMIIW»,  d»r 
(iMrliMrom  >lrli  uitiM'hnniirli  weit  AiwrlMvu  nNiL 

Nai-Ii  dlovr  AludruiunK  Anilni  wir  AUMtofl  Wm  iHa  Otflude  md 
mlrba  nu  Wabl  der  nrwHideira  KoMtukllmirn  mikI 


ÄnudäaaiaB'nirLtUuMmi  imd  BMftolMailwel  (trllllilt  Imbrs,  Wir  Wwru 
nlt#r  »upli  ttl^lr-liF^III«  Au-'  Srhwüph*'»  ^Ipr  l>!tlM»rfffpn  .*i»lnhrunffM  Vt* 


Bau  und  Instandhaltung  der  Oberleitungen  elek- 

trlxflier  ilalinrn.  \  1*.  Pusdieurlfdf  r,  o  ..-r  liu-.  'Icr  t  »nierr, 
Siemen»  >i  lim  kertw>  Tkr.  J<)7  Scili'n  i:r  N'.  Mll  '2'2t>  T>-xl- 
abbUdiiniicn  und  U  Tnitlii  l'r-  i"  M.i».— . 

.  .  .  Hiii'b  n'irhnft  ^M  Ii  <lMri-li  ir'"»ii*I<',  i'rHkti-rii»'  Ai  )tt.  i  iti.-f» 
und  H'br  lilnn<  Spiurli«  «u«  traüi  ih  n  l"  .ii  ii  n.  mi  i.in  Vi  r-itM  t- 
llrbanffVB  Rrrhminil  HImI  ultit  ttlt^t^  ubnnill  nii.  »i»  iIuL'.  «ir  <lrr  l.'-^t'r 
milbcUM  aalllDdpn  und  nnrlilrsi-n  Itann.  ICfiemil  i«t  ul-critpiiKi.  lUl'  c»  -<- 
mdd  b*)  BiadiMeAdea  «l*  aiitii  b«i  dwi  liiatiiteiiirB  der  Vimm  dpn  ih^n 
hiWMe»  r  ■  " 


 i  Hau  •rbaeli  elimebaMa  «M.  r«btfndre**iw*<  teii>ri,riji , 

.  .  .  n«  nwb  In  In  lalrhl  laBlIrficr  Walw  ■c.rhrtpkipn  iind  InMci  >i> 
Muhl  (ür  ilipit  Mitiiliiri-nilcD  wie  ftir  dt'O  Prnlitiipr  viri-  wi'rtif»r.I<>  rtiti-r!»«!^ 
<  »:^Uriir<r-l.iiiA  Kiifl  JfiiT'i.iKii'.au.  Il'i'i.  i 

Elektrisch  betriebene  Strafsenbahnen. 

filr  i'.-rv  lliTi  rliriuriL:,  K ' 'ii^t ri:k ".ii it-,  Miiiilji^r»  I .iefcrnnuwiut«- 
wlircilmnj!,  I'roji'kticrnnu  iiixl  lit'lricli.  Ilcraimisfuclieii  von 
8.  Menoff,  Ingenieur.  4H7  .<oiten  8*.  Mit  377  Tcxtliicitren  un>l 
4  Tnfeln.  Eleit-  In  I*iler  in  Brieftawchenfrirtii  ncU.  I'reix  M.  S — - 

.  .  .  l>l«Ki  Hurhrntnifh  Ut  pini*m  lanirr  lipniphi'mlrn  Ri'i|i*rfiiin««*  «nt- 
afirnnKcn,  und  damit  u-unir  atn-h  vinr  liUtllsarv  LiifL-p  auf  ilpm  lipblrip 
des  «InkirlM'bvn  Rintr^TilmhiiutiM-ii^  nii>tf4*ritlli  I>|t"-PT  nillkuiiiini'tif  IHi- 
lad^n  Idr  Bnii  iiti<l  lti<ul«-b  iler  HimU'iiliiiriiim  kann  iliiLfr  itiU'ii  l-'£i-1i- 
lcmls«ll  and  uii-lprcii  lnli-n'^<rnl*n  kihii  iH'ntmli-n  i-ttii-NiliU-n  wiTiIrn 
W*  ZvIchntinKPh  uml  AlilHitlnnirt-n  Mtid  In  wihr  kUirr  tinil  vrr>i*iiiiKI«'hi-r 
Welte  daiawlelli.  W<  AutNiaUane  dn  Haedbiwlm  MPt  nlrbl*  <u  »«u- 
actaa  (Mg.  r'JNUMiuwBi  dbv  rmina  nr  Aidcnuir  dr< 

Mar-  and  MrennMaemeaa,  nVcn.y 

Rn  M  enurbledra  «ii  irnnttBcn,  wann  man  einmal  clm  Umnailiinit  •l-t 
Materlaka  an  iimklbcli  baaeHilmn-n  Talipllro,  VoriPhrlflriH».  Xenntnikilon^- 
•kium,  Varar«"k«a  mw.  Ix-koBiml.  <■«■•  in  «Irr  Knlurfekliinx  drr  IcUii  tj 
Jfiliiv  herwit^irpliiiiltn  wnntpn  i»l,  ulm*-  liiiL*.  t>n  I*.p|if-ii  il^u,  k«»  niHii  ItTAUrhi. 
rirh  lüiii.-iiiiu'i;e  und  nnuldkr,  aUm  «'  iiiiiilii  iip  Au««>lnAn*lpr»pf<unfffh  Im 
»Tf-nbifDilpii  lun  lltirleii.  Dhh  rorlu-t'-ii  Ir  Itiii-hplrhpn  niihrrt  »i»'h  nTdrk 
dlr«tn>  -lilral'.  »»  mnHil  uimrlalir  d*r>  I  juiltiirt.  rii  ■ .  Knli  i.'li  r»  liir 
InHBaiaara  aMttliriier  mnHeidiabnan.  im-  •Icni  in«i.  i..|>'>  I  i  iIipIkIh  Iip. 
««•  allea  aUo  da«  Knlendartnot  fertlav-rn  kinm 

ffJrUrtrtlte  B«*lir>i  «iW  ttifrulw  y 


Die  Konzentrationsbewimung  m  der  deutschen 

EIckirolaintrI«.  Von  Or.  W.  Kaek,  Dt]»l.-In^-.  i  Jn  ^oit.-n 
BT.  ^•.  I*n  i»  M.  iAo. 

An  •hr  llmi-l  (nirn  Maipriala  dbl  Or.  Waldenar  Koch.  Dipl  -Ins.,  eNie 
|i*riiiHlliifi|r  iÜMir  «Iii«-  KiMi'*'nlratiiMiiitiptteirunK  In  der  diiitspiien  Klpktpo. 
itjitii.irli-- .  liii-,  liii  •-Ir  viHi  riiifiii  Tpi-biiik^r  vi'Mi'hriiMx'ii  <|ie  oll  lu  weniff 
tipB' huMt!  ifi  fi'ii«' Ii*- ^im:i-  im  rii  t-.i-.i-'i-ii  I  l>  tit  rirtu-n  il4>r  flnanjlcllpn  UM 

Wl-l-r|infl.),i;|li.i-li.  II  llv.l,  Ilm  i;  |.r>i  li^  llirli  INl'l     i n  r  VprlaMPT  br<cblllil[t 

»li-li  *nii..i'h».t  mit  »hr  Kli  '.ifiM'i.l  i^tiU  S:.  I  ■•  t*-li.-,.l.-^i  ilmtti  il;p  Kriee, 
til-  im  Jitbn-  i'.i'l  i-.i.»rt/ti-  uii.I  kill  mit  *.  lil.,  i.i i.  Ii  /u  .Ur  IVrln.lt-  4er 
K"i  rflilnitj.tn*tt»*iii'irni  ir.  Ir.  .Itr  it  ilt-iii  Kun/'-rri  tli*r  AI.l'piti'  i  rn  ^Hok. 

t!i-'  tut  -1  Il-i  biili  .1.  II  I.II  iT.i.  11  luiiiii  vi  iilnii-l   liH-  Km  iti-l  K«nvi;iPTOni: 

Ul  li  Vi'rni'lui  u  liüi'JJt  Kii.'li  n.ll  itmi  ll  Kwci«,  iliil'.  OJi.  KinK.'i.tr»! ..  ii 
im  ['il'-n-T  itiT  XmK^    iinil  v^i-liwlrivliiift  IIpl'I.     Iift.  Hurli  witi:  *-lii.-ii 

I|lll-I...l.;in1.  II    I'l.  ll.'.i    Uli  I  1  I  ,1  I.  l  ;  rii:    .MI  -    -Ii"!   H»!  rill  I»- ImSlJ- 

•  Irin-::    .1  r  lii-ili-    !■■!.  'I.il.-  ,        |--Mri.i.   /..■>!.-.  i.  lUn,-'.-. 

Entwurf  elektrischer  Maschinen  und  Apparate. 

Mii-)i>rMc  < iri-ii'htepiinkte  von  Or.  F.  Nlathnanar,  ProrcHHor  :m 
der  'iVcliiiiichcn  lloehxchiile  cn  BrOnn.  196  Selten  i;r.  8°.  )llt 
■>H7  TexUililiiUliinvi-n.  In  ai-h.  I'ri-i»  >I.  S.-  . 

.  -  .  II*  1*1  bol  lilT  lull.'  il.  *  i.l'M-li-:icll  »1111/  iln*tfrM-bUi»*fIi  muh 
nur  «irnili.'riil  ■!■  ti    n-irlL-n   Ihtiiili    h  it  iriruri-Si'Ti     I..  vcnlir-llt  ([äiii 

lii  v,,!i.l.  ifc   't.  Lot-.,.!!    liMl    iili..|*ii  i  il    ^11    «irui.n,    ibiU   ilpf  \Vr/ilH...r 

1^1-  r.f-  Irii;i  iiti*  .Ji-:ii  VXi-v»'  «rhl  *.ili'lelD  iiiii-li  li<-lLii>  TllPlltlHA.  .Ilu  im 
ilPiri-Irii  ui  II  rr|-  Ti  i  lit  lii  il  li^'tl.r.iji-  1  niTiirn,  l'i  ilrni  f-'l*i-hpll  t.r- 
11  i.i  i|>iK.-||    msilitil.AI  i.i  Ii.  I:     Tun,    itlT    ililll    «MIWl-ll    VNiTk     nitr-I  II»  Ii-  Ipft. 

■I  uiiiKl.'lt  Ilu.  Wi  rk  fi-,!  liiiil  In.l- ...I  i!  Liiliiii  h  IUI  H,.rl,  .lnl'.  ..« 

Tin  lit  Wim  1  iii"-i-,iiffn  lfl«uil|<iit.kt  i.i-ii-'  *i  .-;iiili>'.i'ii,  *'.iiili'ni  i;rM.:/Clk"lj| 
AUKfti'vi  i.i  .t.-r  Itf^rbMr.  «Iit  Mii^ih  -  nn  ini'l  Aiii'ni-iii'TiiLir-iruklptir. 
'i>-i  Iii!'  -   I  ilnr  Ueltnegalni.-iiiriii    iiir  i.üiiini  »mm  ii..r  1 111111»  mif 


II. 


f  ilrC, 


Ar. 


'f  «.I  f  H'i',i>ru, 


Zur  Theorie  der  AbSchmelzsicherungen. 

(Jeoif  J.  Xe>cr.  107  Solu^n  «r.  H".  MU  2ij  XUU,     X'rv'w  M  S,— . 
tter  Wifuver  itellt  i«inH<ch«t  eine  allitemHoe  ThonrI«  der  «tnteebvfl 

fiii'h^mnirrn  nnt.  rnlulfitril  vnn  ihm  brnulxteD  lliiuitIgleMiuimii  tuid 
fli-k(.iim  ilk>M>lt*#ii  Kir ''tiiii'i*  «titl*(Mrinki*  KttiK««»  ^dniin  tvn*neniU<phl 
\>r!a««rr  K'];f)*bks»c  »v»U".u*':*.  ttpr  \Vri>iirlw  mit  vpnclilrdtntD  Mai*- 
Hfi!i<-r'.  h!ri,  /iiti,,  .xUinniiintu.  Kut>frr  ^jLI^t.  /Inn  uml  «Ine  l.dcnicrutM( 
\"n  *i-'*i,,  /iint  »iimI  4h'\,  Mli-i  ini*I  ntii  nT^cliie*!«»»««  «inervrbnilliifuiincn. 
|iiT  {'M'iitt*  Ti>it  ilrr  .\>ihitii>l]iiiitf  liKoi  hnrifüt  »Ich  luil  Sirh#riih|{4ki»m' 
hi  Kitjjiri  illjntiTrliiJtr  iliTsi  hahii!!;:  mi-hwnT  >^l"'lir-ninL"*'n,  l*iim]>t»*'h*ttun^ 
r:i  ii  ii»r  in't  hhi-'i'm  -i.--  t  ;  i-nt/r  /um  'H  lf''ir-  tn.it-r/n'hl  <I»T  VrOiHüt-r 
Ith  K^n  I  i  .fi  [*  , t  ^i;i  hu  iitt-ti  «Ii»  Vff  Imii 'I  •  :i<  iriim'  t>  ii  OHiiUrlifr  M^t'kln»- 
fr.  In:  u:.T  *  i  n  r  ^r  hu  ru  ri-ii  Ki''.rArhtiiiii:  »iii'l  Ui  ii^'iiti*  1 :  .ti»ll-tir  tir«if>li»nd('!i 
Vurw  Unfb-n  für  »Iii*  Nonniemii»  der  !*lfhcrt>n;.  t  uiu-r  i  iii>^ii[:<|*'i»  einen 
«IlftMWM  HrlMiK  ilicbi  nrwiliMn.   M*  irii*  tt'-utUH  Mti.  ii  uTiimt  1:1 


Handbuch  der 

(Uic  (irwiDDnilK 


praktischen  Elektrometallurgie. 

der  Vetallr   mit  Illirp  dps  elrktrUrhro 


Strem*.)  V.m  hr-  \.  »uburfer,  Hi-niu~-i  li<T  ilrr  Mcliiru. 
•'liriiiiiM'lM-n  /«eitM'liritl.  Mldt'iibouritn  tecliii.  Uandliililiutbvii 
Bd.  IX.)  488  Soüen  »*.  Mit  119  AUiUdnngen. 

In  l.«lnwniiil  cell.  Frei«  M.  lt.—. 

Pas  Hiirh  isi  wnrabi  ffir  den  In  «kr  Fmxb  elvhi'nilpn  Inürnieur  nls  au*  b 
rilrilrn  t-niillmrndeB  imtlmml.  Ri  albl  ■tMer«>(l«<.*iiii«  iiV,..).  rtmewnt- 
lli'bpn  rln  nlicviunilete«  Mild  deflaeu.  va«  «b'b  In  *l*r  l*nxl«  licii  ahn  hat 
(••Irr  Kei'iitiiel  ht.  Ibr  branehbair  Anirctiniera  «u  Krhen.  /.um  rr*U'ii  Male 
ulrii  liier  cliie  «uaaaiinenfaeaende  Iiuntidlunc  Ober  die  Krin-iiumtii  im 
Vi.ri|t>rirrunil  ilpa  Intere««^  atphen*len  Zwplice  der  FI<-kiFtiniott.;iiiu'  •- 

liilr.l'r   ili'r  i'n.l.'riilltfniil-1'iicn   l;i<i':ii;i-.!  Itiinrn.'   Mini--  'l.r  |i,ir>li-;hiii|C 

••••t     »•  'NM.  I    V.  I..  V     ..  f.  

Deutscher  Kalender  für  Elektrotechniker,  iwrmt.ut 

^'  II  y.  I  pprnbnrn.  In  ncuoi  Ilm  •! -i  ili:ii.'  lirr;iii"-'ri.'i.i.eM  m  ii 

H.  Drllmar,  (ii-ncml.iekrcuir  lU-a  Verluinilv«  Uculncltcr  KlukUii- 
tpchnikar.  üwol  T«ila^  wovon  der  1.  TibU  in  Briaftaadienfonn 
ilvcder  Kebnnden).  Ada  M.  k.— v 

ri.,...iii»,ri.i.  Kalender  Hr  Klektraieelialkct,  der  ttK  »Mi«b  eiwMn«. 
hat  >.i<  is  '11 1  m  iineniiiebrllrbeB  RatgelMr  «ad  BealelMf  An  pnktlachea 

Inffrii-i'ur»  lii  rAU.Cpiillilel 

Österreichischer  Kalender  für  Elektrotechniker. 

I'.i-i:ri!n.li't  von  F.  I  ppenborn.  UnWr  .Mittaiikiin,:  di-»  Klfktnc 
tei'hnhelieB  Veretna,  Wlea,  in  neuer  UrHrlreitiinc  hernn>' 
^...^cbcn  von  G.  Dattaiar,  Ueneralaokietilr  des  Verbände» 
neoiHcher  Kleklioiechnikar.  Zwei  Teilay  wovon  dar  1.  ToU  in 
Brieftnerhenfonn  (I.«iler>  ittihnnden.  Fyela  Kr.  6.—. 

Schweizer  Kalender  für  Elektrotechniker,  n,  irmndit 

\  HD  F.  Appenborn.  L  iitvr  Mitwirkung'  von  Intjciiicur  8.  llcnof, 
Zarid)  and  dem  ttehwataer  BlaMi  »laalmlaafcaä  ▼arcio,  in  neaer 
BearbailnnK  benuRKeircben  von  Q.  Vettnar,  OeneralaekreMr  de* 
Voibandea  Ocnlacher  Klektroti  c  lmikcr.  7.vv\  Taila,  Wovon  der 

I.  Tri1inBiieflaaelienfonui,l.i'.li'r  uriiundpn.  nwjaFta.CtO 

iMr  ITainNter  tntMiuH  aOfiMitä, 


Hcnu^pS*^  **"  Ftafenar  9t.<3ng.  Walter  Rctchel  in  Cbailouenbacg.  —  Druck  na  S. 
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IHw  /rittrhrft    rr*i  h«:iit  manallicli  itmmal   und   kmtc-l   Ikti    1'.«  t.i.-  «lurwli  dm  lliic^iKxndrl  ,   dt>-  l'>->t.iniit  r   ■  t'.rr  il  i-  Vrrl^k: •'•>!-  ^'~^iidiiiiiK  im  lit<^nd  M    tfi  pro  J) t>r„'iii^ , 

>r    i  pfn  SciiBr*1er      In  O.lvnvich  I  V  fcjjr-i  .\t    i '   Um    M.  u    kii    Xn.ljtid  M    i'i        in  -     .\t    j  l-o  l'-i  -l  t  r  -  t  l  r  r  /L..tr.li;iia  »mii  Vtrla; 
AN^kHiKN    *cf.l^iL        n    dtr  Vtf  »^.fiiir.»i  ir^g    h  ■<)   .^-l.    A  '  •  r «  Ii- .M  i.Ir  n    m-.    \'tr.r    •■  >,    »-  If    f  r    .t  r    .  ■  -  •  .-r  .(.j  Ir«  r    N.  iip«rrii:</r,ir    r,1,  r   .«rrrti  Km.mii 

*srn,   TJ«  lirurr,   r-  .s  nr  rir.  in    KscRi  rinrin<-n  il.       .  -  t  ,    r  r  ni  f  r,    :  »    ii    \  i-rri  r.V.i  r  .  ii      I  *i  jt  f  -^jt 

Amc  2uacliriAc«,  tfi*  die  Ka ucdibun  tu»,  den  ABiiuiitcnleil  dca  lUum  iH-UeAm.  wrnl'-T.  unirt  Atlf«**«  drr  VerlajCab^iLhliamUitnit  wn  H.  I lidciiltnurfi  itt  München  <rW<CWt 

mIcIk  Ar  4mm  Mtwigriirf  mllc  mm  ftdrcMcten:  l*r  fr,...f  Xr  •.In«.  W«teff  ftcidicl.  ClMilniiwburK.  HcrlUiBnir.  «t«. 

INHALT:  ~ 
■MMrkttnc«»  (fb«r  di«  Kotnmuthirunc  und  dU  S|>* poh pkM M^fttdllClllBth  '  KWiii«  HsctirlcM«».  S  in*    N»t  jli.irir.-i>:  h        <  t  f  k  t  r  i  v  Sr  r  Iri^t'ifari: 
wi  W«ch»rUuom*Koll<kt4tmet«iien   für  Vwllbshnbvtrtf  b.    Vnfi  frvT*^*r  Itimuir»'!  l»^rt*?  mit  rU  Liri»  li^nt  Aniri<t*r.  —  /  u»c  h  ri  Ji«  it  an  den  Hcrjti« 

Tr  -.tr.i  '>s    k  '         .    --^   i-  .  n:'  >>'  r    /  >i    t.r.ft  kau  t  f.  t.f  .i  :||,  htiir.  AaKftbca  «iWr  di«  Verw*iidiuia  MiMiCKt 

Du  Ma-l■^^e^  -  'Jihluchlbahn.    ^    <•  !i.:i,.i.rs    H ,  r  *    i-  j,'  Klriir  .  U-'  \  1.  it..,ii.  ■ B«f  IchtiNEUBff* 

Dl«  BMtimmiuicdtr  OfttlH  von  WatnnfiiCBiiietorcn«  \an  IK.N<htniit.  S.  tn^    j  XilnclirUuiiKliaii.  S.  »o;. 


Bemerkungen  Uber 
die  Kommutierung  und  die  Spannungs- 
empfindlichkeit   von  Wechselstrom- 
Kplldctoi'iuatoi'en  fOr  Vollhahnbetrieb. 

Von  Prol.  tr  3nfl.  W,  Reichel. 

IDomit  bei  elektrischen  VoUbahnen  ein  regelrechter, 
sowohl  störungsloser  wie  auch  «iftadiaftUcher  Betrieb 
durcfagelUhrt  werden  kann,  Ist  es  notwendig,  daß  die  nun 
Antriebe  der  Motorwagen  verwendeten  Elektromotoren 
—  vom  Standpunkte  des  Eisenbalmera  betrachtet  —  fol- 
gende Eigenschaften  besitzen: 

I  I-:in  vom  Wrbraudistrom  abhängiges  Fdd  und 
damit  ein  Serien  verhalten. 

2.  Einhaltung  der  vom  V.  D.  E.  iiestgeaelalen  Grenzen 
ndUMger  Erwärmung  auch  bei  den  im  Betriebe  vor- 
kommenden Uberlastungen. 

3.  Krnftit^'c  und  cinfaclie  Btuaft  aller  Einadheilen, 
insbesondere  der  Lager. 

4.  Dauernd  tadellose  BeschaflenhritderKommuUtoren. 

5.  Geringe  Spannuiifj^i.'iiipfindlirhkcit  heim  Anl.iiifcn. 
Durch  ftirtwahrcruU's  .Arbeiten  an  \\  r\'olllcMmninuii^en 

lut  man  ev  1:1  den  letzten  10  Jahren  der  >.t;irken  I  jit- 
Wicklung  dahin  4>cbracht,  ilaü  bei  den  (ilcichstrom-Scricn- 
motoren  neuerer  Bauart  alle  genannten  Eigenschaften 
vorhanden  sind. 

Die  an  den  Gleichstrommotoren  r^e^ammetten  Er- 
fahrungen w  erden  nun  auci^  den  \\'ei  h>elvlri)inki.il!ekti  ir- 
inotoren  ziijjiile  knininen  k'ie.nen  und  (Li/u  tuliren,  ilaB 
auch  diese  zu  .iluilieher  \  1  illk' >[nnieulieit  ^elan^;en.  man 
muß  nur  dafür  sorgen,  daü  die  hrlaliruiigen  auch  w  irklich 
verweftei  werden.   Das  Serienverhahen  der  Gleichstrom- 


Serienmi  iti  iren  ist  bei  allen  W'eclivel'-tri  im  Kullektonnoloren 
durch  enl>[irei  liende  .Schahun;.;  der  \\  ieklun).;en  in  voll- 
kommener W  eise  nach).;eahint.    Die  einlaolien  und  iiOiustcn 
Kinzeikonstruktiiinsieile    ^iiul   -nueit   al^    niinjich  über- 
nnmmen.     Die  l-.r«armuiiL;    kann    in   tlen  fes!;4e^etiten 
Grenzen  K'aiiz  gut  gehalten  werden,  wenn  man  die  .Motoren 
kräftig'  lüftet     l>a  sie  am  Kommutator  und  auch  meist 
:  an  der  Wicklung  mit  niedriger  Spannung  arbeiten,  so 
.  steht  nichts  im  Wege,  die  Kommutatonleckel  usw.  mit 
xweckmäßig  angeordneten  Öffnungen  su  versehen,  durch 
j  weldie  Kuhlluft  einireten  kann,  so  daß  also  der  Motor 
I  sich  ähnlich  verhält  wie  ein  stationhrer,  ventiliert  ge- 
'  kapselter  Motor.   Wnstcr  kann  vrun  Ilnhnk<irpcr  her  bei 
j  Vollbahnon  nii  ht  in  (l.i--  Innere  des  Moturs  drinj^en,  da 
ein  eigener  11  aiinki  rpcr  nirht  lilxr'^rh«emmt  worden  kann. 
.Sniltc  der  l'all  ja  einmal  eintreten,  dann  wird  wohl  auch 
I  eine  liclriebscinstellung  unvermeidlich  sein. 

I       In  besug  auf  ^  Rigenscfuiften  i  bis  3  kSimen  also 
,  wohl  die  Wechsdstrom-KoMcktonnoiarcn  als  den  Gleich- 
strommotoren gleichwertig;  angesehen  werden. 

Dagegen  «erden  in  zwei  Itezichungen  (ileich<tri im- 
'  moturen  immer  den  W'ccliselstrommutoren  überlegen  sein, 
d.xs  i<it  in  bezug  auf  liie  Kommutierung  und  die  Spannungs- 
empfindlichkeit.  Die  Kommutatoren  guter  Gleichstrom- 
motoren bedürfen,  wenn  gute  Kohlenbürsten  ver^vendet 
werden,  fast  gar  keiner  Wartung  und  werden  erst  dann 
wieder  nachgeschlifTen  oder  nachgedreht  wenn  die  Fahn 
aeuge  etwa  35000  bis  40000km  gelaufen  haben;  ja  Air 
manche  Motoren  ist  auch  dies  unnötig  l)age<^cn  muß 
man  heute  tast  überall  den  Komniutatnren  der  Weeh^el- 
siniinnioiinen  einstweilen  noch  we^cnthih  ijr'ij.vere  ,\iif- 
merkvunkeit  schenken.  un<l  e^  weiden  •-ll^^<>hl  mehr  I  nhnc 
für  Revision  gezahlt  werden  als  auch  öftere  .Auswechslungen 
I  der  Kommutatoren  vorgenonmien  werden  müsssen. 
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23.  Mli  II«; 


Es  gilt  also  die  Kommuticrun};  namentlich  beim  An- 
lauf ncx-h  wcitir  711  vcrbf-scrn  !jnii;c  Milti-l  liicrfür  licj^cn 
ohne  «citercs  auf  dar  liarni  und  siml  zum  1  eil  schon  mit 
l'.rfol^  anj^e.s ciulcl,  ilis  i^t  ilc-r  lüiibau  \<in  KoiiiiJC'nsatiiiiis- 
wicklunjicn  an  bLOiL-bi^tT  Stulic.  der  vnn  \\  cnik'polen  im 
Ständereiscn  und  ik-r  lani^au  vnn  Wiilcr^landsviThiiidiinucn 
zwischen  Aiikcruii.kUinR  umi  Kominutator.  Als  ein 
weiteres  Mitt<!  bietet  <ich  die  Wahl  einer  niedrigen 
Periodenzahl  von  15  pro  Sekunde  dar.  Dieselbe 
gewährt  aber  nicht  nur  den  Vorteil  doer  erheblich  besseren 
Kommutierung  beim  Anlauf,  einer  ganz  erheblichen  Stei- 
gertmg  der  LeiitungafiUlIgkeit  des  Moton  und  den  eines 
etwas  besseren  Cosinus  des  Motors,  bzw.  grSOeicn  Luft 
nriacheamimes  zwischen  Anker  und  Stlhider,  «Midem 
auch  vor  aüern  den  Vorteil  crheblicll  geringerer  induktiver 
Spannungsabfallc  in  den  Leitungen  und  erheblich  kleineren 
Wechsclstromwidcrsiandes  der  Fahrschicnen. 

Diesen  \' orteilen  ^ejjcnUber  scheint  mir  der  Hin- 
fluß,  den  die  Herabsetzung  der  l'eriodcnzahl  auf  die 
Maschinen  des  Kraftwerkes  und  die  Transformatoren  hat. 
nicht  ausschlafjgebend  zu  sein.  Da  die  mit  Wechsel- 
strom betriebenen  \'ollbahnen  meist  große  Leistungen 
benötigen,  so  werden  doch  wnbrscfaeiiilicii  meist  Leistungen') 
der  einzelnen  Maschinen  von  mindestens  2500  PS  au&u- 
bringeaseitt.  Wennnundieelektrische  Arbeit  von  Wasser* 
kraftwerken  geliefert  wird,  aotirmgt  die  Erzetilgung  derselben 
in  niedriger  F^riodenzahl  keine  Erschwemisae  iUr  die 
Bauait  der  elektrischen  Maschinen  mit  sich.  Denn  die  Um- 
€lrehunL;szahl  der  Wasserkraftnia-.chinen  wird xwischen  150 
und  300  liegen,  und  ilcr  Aufliau  der  cK'ktr.  M.vsrhincn 
mit  12  bis  6  l'olcn  fiir  1 S  IVriodcn  iH-n  ilct  keine  Schwierig- 
keiten. Xiich  weniger  ScIta  irri^keileil  i:nt^:ehe:i  in  IjCZUg 
auf  die  Hauart  solelier  l)>nan)u.s,  welche  von  langsam- 
laufeoden  Gaskraftmaschinen  angetrieben  werden. 

Wenn  die  elektrische  Arbeit  in  Dampfkraftwerken 
eraeugt  wird,  so  können  für  die  Ideineren  Leistungen  von 
1500  bis  3000  KW  2  polige  Genentoren  von  900  Umdre- 
hungen und  nir  die  größeren  Leistungen  von  3000  bis 
5000  KW  und  nirhr  gan«  gut  4  polige  Generatoren  von 
450  UmdrchuHj^cri  ;_;ehaut  werden  Die  Dampfturbinen 
von  900  bis  4.S0  l 'nidrelui:im  n  und  hulu-n  Leistungen 
l;issen  sich  wnlil  ;;anz  y^ia  ausfuhren  wenn  sie  auch  teurer 
werden.  Kommt  man  in  1-in/elliillen  mit  den  Leistungen 
unter  2300  PS  lierunter,  dann  ist  es  auch  noch  kein 
Unglück,  wenn  dann  in  solchen  Ausnahmelalien  ehi  paar 

>]  Haadalt  m  ikh  ui  kMacre  LciftimKen,  dann  kAaal*  uater 
I^mMiiidcD  bei  (MwiMiaen,  4ie  tob  iViviiigctwIUckaften  betrieben 
werden,  noch  mit  Cleicbiliuiii  angalHMiiBm  «irdm ,  wie  t.  B.  bei 
der  Bahn  voa  DüttUuf  oaeh  KnCdd  ssd 
Kotn  nac 


F^.  310,   SchalHchem  and  Diicmnm  dct  WintcrEicliberK'Malort. 


a)  liiagmmmc  für  NarmalleiltaSK 
Diagremme  tfU  Anlauf 


e— I  Gv|t*a  TMK  in.  Anker 

I--J  Ohm*cbrr  1  Aliblt  in  Anlrrmck- 

I  <  iiIuiikImt  I  AhCtll  im  L. 

4  -S  InUikiiml  •Mhatoilelinia«. 

;   4  I  i))iii«cH<T  I  Afilän  in  Kmv'^ 

Ir..l..tii.f>  I  «iillu..,;. 

0  — 7         rr.iii.  n-.p-.i  n.A.i 

1  7  KirinoicntpaaiiuBti  beiM  Anf«hr«n 
j  funm  mi  M  S«m»- 


e—  I  (>cKc»  rUblK.  MB  S« 
■    a  rphm.,  ),rr  |  i 
)  Iniluktivur  I  KurtM 

]-t  OhnwiMr  I 

4-»  lataUtmi  

t-«  OliaKliCT  I   AMB  la  *e  Ir 
f   7  ln,luklivrrf  RgMafcw. 
7   H  IMK   d<r  RittSia  n  tm'b' 

rcsrrftclu«. 
•     lUnMnaapiainBt  Ini  Sniad«»- 

■I  Kliaiaipiamiaa   bciiB  Aa- 


M  SaadtaldaiUBt. 

Fi|.  3SI.    Vßamtmam  «isM         fte.  |ai.   Dfafroi^e  ciaet 

"  otor«.  WhiterT"  " 


Iranpenilertcn  seHeninolar*. 


Kolbendaiiipfiiiaschiiicn  vnn  "5  bis  ino  L'indrehungen 
und  24  bis  |,S  IViliii  ,e.if;^rstellt  weiden,  haben  doch 
.•iuch  manche  schweren  lictriobc  mit  Hilfe  der  Kolbeii- 
dainpfmaschinen  bisher  recht  gut  durchgeführt  werden 
können,  z.  B.  derjenige  der  Untergrundbahn  New  York. 
Was  nun  weiter  die  Transformatoren  für  1 5  Perio<len  an- 
langt, so  werden  dieselben  wohl  etwas  schwerer  und  teurer 
Als  solcfae  ftlr  35  Perioden,  nber  nidil  im  Verhühnis  von 
35: 15,  sondern  in  weaentiidi  kkinerem  Verhältnis,  weil 
mit  der  Sättigung  des  Eisens  noch  weiter  heraufgegangen 
werden  kann, 

Im  ganzen  erscheinen  mir  die  \'LirteiIe.  die  mit  der 
nieilrigeit  l'eriodcnzahl  von  1  5  pro.^ck  für  ikn  lebendigsten 
feil  der  Anlage  —  die  Alotoren  —  und  fiir  die  Lei- 
tungen herausspringen  von  größerer  Bedeutung  als  die 
Ideinen  erwähnten  Nachteile  höherer  Preise  der  Maschinen. 
Absolut  blanke  Kommuutoren  md  geringer  Kohlen- 
bürstenverbnuich  sind  Faktoren  von  ganz  besonders 
großer  Wklit^kett  Air  einen  guten  Vollbahnbetrieb.  Es 
wäre  SU  wilnachen,  wenn  der  Frage  der  niedt^eren 
Feriodenzah!  allseitig  naher  getreten  und  dieselbe  gründ- 
lich diskutiert  werden  wurde. 

Die  zweite  Kigenschaft,  in  welcher  die  Wechsel- 
strommotoren  den  Gleichstrommotoren  gegenüber  etwaS 
srhw.nchcr  sind,  ist  eine  höhere  Spannungsempfindlichkcit, 
d.  h.  wenn  bei  /Anhäufungen  von  Zügen  an  weitab  vom 
Kraftwerk  liegenden  Teilen  der  Strecke  die  Spannung 
im  Fahrdraht  unter  ein  gewisses  Maß,  z.  H.  auf  die 
Hälfke  sinkt,  so  werden  die  Motoren  unter  Umständen. 


Digitized  by  Google 


insbesondere  auf  Steigungen  und  in  Kurven,  nicht 
mehr  anlaufen.  Die  geometrische  Summe  der  in  den 
Wai^cnliitiinj^rn,  Kontakten,  rcip  in  den  l'ransform.itor- 
iin<l  Mntorwirklunj^cn  rrzcuf^li-n  ohmsrtion  un<l  induktiven 
Spanniini;s:i(>t':illc  kann  dann  bei  einem  Strom,  tii  i  zum 
Anziehen  iles  /.ugcs  nnrh  nicht  fjcnüjrt,  (gleich  der  vor- 
handenen Si)annunj,'  si  in  und  der  Strom  kann  nicht  weiter 
gesteigert  werden,  weil  die  GcsAmt.spannun[;  zu  klein  dazu 
tat  Bdm  Gleichstrommotor  kann  selbst  noch  Vi  dt-T 
Spaimaiig  ausnkben,  «m  «in  kräftiges  Anlaufen  hervor- 
subringien.  Diese  Bgensclxifl  etw»  griSQertr  Spanmngs- 
cmpliiidHcblceit  konunt  allen  heutigen  Weandstrom- 
KtHlektormotoren  in  nahezu  gleichem  MaOe  zu,  sie  ist 
aber  nicht  in  gleichem  Sinne  zu  verstehen  wie  bei  Dreh- 
strommotoren, wo  die  Spannung  l\influß  auf  das  Dreh- 
moment hat  und  ist  auch  praktisch  ohne  Bedeutung,  da 
ein  so  starkes  Sinken  der  Fahrdrahts])annunr;  auf  etwa 
die  Hälfte  kaum  eintreten  wird,  f^anz  besonders  nicht  hei 
nicrdrigcn  Perioden  von  ij  pro  Sek.  und  bei  Cbcrkom- 
poundierung  der  Krafbverkmaschincn.  Ist  die  Leitungs- 
anlage so  knapp  bemessen,  daü  solche  Spannungsabriüle 
ciotKlen  kOnnen,  dann  ist  sie  auch  wahrscbefailicfa  unwirt- 


schaftlich und  muß  \-crstärkt  werden  entweder  durch  mehr 
Kupfer  o<lcr  durch  mehr  .Speisc|iunktc.  Man  kann  also 
diesen  kleinen  N'.ichteil  des  Werh^clstromniotors  aus- 
schalten untl  als  nicht  bedeutungsvoll  ansehen. 
]  Wenn  nun,  wie  beim  Winter-Kichberg-Motor,  noch 
j  ein  Serientransforinator  im  Stromkreise  eingeschaltet  ist 
u  gl.  Schaltschema  Fig.  320),  so  liegt  der  Gedanke  nahe, 
daU  die  Impedanz  des  Serientramformators  (vgl.  das 
Diagramm  Fig.  320)  ungUnsti|f  wirkt  und  die  Spannimgs- 
em]>fmdlichkeit  criibitt.  Ich  habe  ähnliches  früher  selbst 
angenommen  und  auch  zum  Ausdruck  gebracht'),  habe 
mich  al>er  inzwischen  ar;  iler  Hand  von  Auskünften  und 
.Mesvunjjen,  dir  mir  \  nn  Herrn  l)r,  Kichberß  zur  \'erfügung 
geslelil  wnidcn  sind,  uberzeui;l,  daÜ  die  Impedanz  des 
Serienlran--Iiiriiiat<)r>  niclil  wesentlich  ins  «iewicht  fallt  und 
cLaher  der  Winter  Kichberg-Mutor  oder  Serienkurzschluß- 
niotor,  wie  ihn  die  A.  E.  G.  fabriziert,  nicht  spannungs- 
e  nipfimilieher  ist  aisandere  Wechscbtfom-Xollelctoraioloren. 

■)  rgl.  mcinea  Aatett  lObcr  die  BhlOkmBf  4n  cMilrfMhen 
ZagbMriibM  «tf  4ra  BtiliMr  Sladt-  R»t-  wd  VormtbabiNn«  ii  d«r 
Zdadirift  EL  KnM«r.  n.  B.  1907,  &  sÄ  S|iilM  a. 
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Die  Inpedans,  die  in  Diagianun  F^.  320  der  Deutltdv 
Icdt  halber  groß  geieichnet  in,  wird  in  Wirididdceit  kiUKn 
deo  lelinten  Teil  betrafen  und  ist  datier  oine  Einfluß. 

Kill  W-r^Uicli  \-iu  >^i;mij^c-mi ' I  j^Liiau  cniworloien  An- 
iaufidiai^nunincn  uinc--  Winter  I  jchlH-r^  Motors  und  eines 
Icoaipeiisicrtcn  StTifiimututv.  wie  sie  in  Wirklichkeit  >ich 
wohl  bei  Messungen  beim  ersten  Anlauf  einsteilen  werden, 
zeigt  ganz  unwescntUdie  Unterschiede  (vgl.  F^.  322  und 

Flg.  J2I).  1 
Ferner  bc\vciM.'n  die  angestellten  praktischen  Fahr>  1 
versuche,  daß  dne  Spannungsempfindlichkeit  in  schad-  j 
lichem  Sinne  nicht  vorliqiL   Die  t^.  323  bi»  326  zeigen 
Fahrdiai^ramme,  die  auf  ^  Strecke  Nicdenchttneweide— 
Oberspree  —  Spindtenfeld  mit  dem  Hamburt^r  Probe» 
wagen  (besrhrifhcn  von  GiiMav  I)ictl  in  «ler  Zcii^rtirift 
Klcktrische  ll.ihni-n     t'joi.,  lieft  ;4t  aiwuefuhrt  wurden. 
DiesLT   I'rnbcwanen    war    mit  \Vinterl''.iclil)ernM<>torcii 
au--;;erü-tet  untl  ist  viirhilillirli   nc«esen   für   ^3  weitere 
l  rieb«a^en,   die  derzeit  den  I  )ienst   auf  der  Statit-  und 
Vurorlbahn  I  laniburi;  --  Altona  —  ( Jhl-><lorf —  Hlanl«'nese 
Aihren.    Aus  den  1  )iaKranimeii  ist  ui  ersehen,  ilafl  \h-\ 
dem  einen  V'ersuch  die  Leerspannung  des  (Generators 
5100,  bei  dem  zweiten  6700  Volt  betrug.    Der  auio 
matische  Spannungsregler  (Hrrill)  war  ausgeschaltet,   in  i 
den  Diagrammen  finden  sich:  der  Verlauf  der  Linien* 
Spannung  am  Speisepunkt  (an  dem  einen  Endpunkt)  der  j 

<)  l'aler  VcniMhliui|iia(  4tT  KnmcUiilbUüMe  micr  den  IMnten.  | 


Strecke,  ebenso  die  StromstHrbe  und  die  Kikwvattauf- 
nähme  an  diesem  Punkt  Die  Verluste  in  der  Fahrleitung 
sind  daher  nicht  mit  einbegriffen.  Die  gesamte  Strecken- 

lan^;e  betru;;  ca  4  km.  ilie  Im]>edan/,  ]>r<>  km  0,5  Ohm. 
.Man  viiln.  daß  slIIi>i  bei  einem  Aufenthalt  von  20Sck. 
die  K(  i-.e;.;cschwindigkeit  34  km  bctrafft.  Die  vorgc- 
srhriel)ene  Reisegeschwindigkeit  war  30  km  Wie  aus 
«Icn  .Ampcrckiirvcn  zu  ersehen  ist,  halte  durch  V'erstüf» 
kung  des  Anfahrstromcs  oder  durch  längeres  Stromgeben 
die  Reisegeschwindigkeit  noch  beträchtlich  geärgert 
werden  können. 

Aus  diesen  talsachlich  durch^jefuhrtcn  V'crsuchcn  er- 
gibt sich,  daß  auch  bei  4000  Volt,  d.  i.  bei  einem  Ab- 
fall von  6000-4000  d.  i.  aooo  auf  6000  oder  rd.  34%  der 
Itetrieb  noch  möglich  ist.  Die  Anatiganomente  betrugen 
iK'tnigcn  bei  dem  Ptrobewagea.  ebenso  wie  bei  den 
übrigen  53  Wagen,  auf  der  ersten  bxw,  auf  der  zweiten 
Stufe  170  bzw.  235  mlg.  Sinkt  die  Spannung  auf 
4000  \'olt,  so  kann  auf  der  4.  Stufe  eine  Zugkraft  von 
220  m  kg  erzielt  werden.  1  )ies  entspricht  einer  Zufjkrat't  pro 
Triebwa'.jen  von  S^uX)  kg  otler  auf  So  t  Wa^i  ii;^c\' icht 
bezogen,  von  "o  kg  pro  t.  Die  obere  .Spannunj;s:.4reiize 
ist  sicherlich  zwischen  6700  und  7000  \'<)lt.  Nimmt 
man  bloß  (i;«!  Volt  an,  so  ergibt  sich  eine  betriebs- 
miiUig  zulassige  Spannungsschwankung  von  67OO  auf 
4<xx)  Voll  oder  2700  auf  6700  d.  i.  rd.  40%. 

Wie  eine  einfache  Redinung  zeigt,  kommt  die  Im- 
pedanz des  Krregertransforniatois  praktisch  gar  nicht  in 
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I5ctr:icht.  .Auch  tlie  liii))C(laiiz  dc>i  l.cistun}^.stransroriliators, 
die  übri}jcns  unabhan^i^  von  «Icr  r>))<:  tier  vcr wendeten 
.■\ri   iltr  WochsdstriMninotorcn  isi,   ist  von  t;erin};eni 

ICs  kann  somit  die  Spaiuiunj^scinprindlichkeit  der 
\Vcchs«Istr«mkoIlckiorinotoren  selbst  bei  V'criileichcti  mit 
(ilcichstrummotorcn  praktisch  au<>geschahet  werden. 


Die  Münster— Schluchtbahn. 

Von  Inj;i'iiiciir  S.  Herzog. 

Unter  den  elektrisch  betriebenen  liahnen,  welche  im 
jalire  1907  in  lietrieb  j-eietzt  wurden,  nimmt  die  von  der 
KlektriiiitätS(;esel)<ieha(°t  Alioth  erstellte  .Münster — 
Schluchtbahn  deshalb  eine  bemerkenswerte  Stelle  ein,  «eil 
hier  zum  erstenmal  ein  neues  S>'stem  zur  Verwendung 
kam,  welches  durch  die  X'efeiniRunji  von  Keibungs-  und 
Zahnradbahn  (jekennzeichnet  ist.  l-'ür  die  Wahl  dieses 
Systems  jjegenüber  dem  reinen  .'Xtlhäsionssystcm.  waren 
mit  Rücksicht  auf  die  lkschatifcnheit  und  die  VerhaUnis.se 
der  von  der  Hahn  diirchzofjcncn  Landesgcgcnd.  die  mit 
ihm  verbunilcnen  Vorteile  fjerinKcrcr  Anla>jek<>stcn,  billigen 
Betriebes  und  günstitjc  ICntwieklung  der  'I'ra.sse  niaü- 
gebend. 

Von  «Icm  Hahnkraftwcrkc  32"',  bei  welchem 

die  W-if^cnremi-^;  liej^t,  führt  eine  kurze,  nicht  für  den 
N'crkchr  dienende  Linie,  welche  die  l\lsaü — l.othrinjjer- 
bahn  im  .Vivcau  Ubersetzt,  nach  <lctn  eigentlichen  Aus- 
gan};s])unkt  der  Münster — Schluchthahn,  welche  knapp 
beim  Hahnhof  der  vorj;i-nannten  I  lauptbahn  lie«;!  l  l'  i;;.  ^2H\. 
Von  hier  führt  die  Linie  lan^s  der  I  lau|itstr.'tL>e  bis  zu 
2..S2  km  und  führt  bis  ^,06  km  auf  eigenem  Ikdin korper, 
durch  w  eichen  die  beiden  ( >rLseliaflen  .•\m])fL-rsbach  um! 
KosseKvascn  um^anj;en  wcrilen,  da  deren  Slr.iüenverhalt- 
nisse  für  die  Durchführung  der  Wagen  nicht  geeignet 
erscheinen.  Von  hier  bis  zum  Umformerss  erk,  welches 
bei  (>  km  liegt,  folgt  die  Ikihn  der  .Stnl-M.-  und  führt  als 
.AdhasionsiMhn  bis  zu  (t.l  km,  an  welchem  Punkte  die 
/.ihnradbahn  beginnt.  Die  Zahn r.iclsi recke  hat  eine  mittlere 
Steigung  von  lSo'*'(,j  und  eine  groLUe  von  12Q''[^^^  ('"'IJ  329^. 
Der  kleinste  Kurvenhalbmesscr  miLU  hier  80  m.  Hei  <■)  km 
erreicht  <lie  Halm  wieiler  die  Stnatsstralle,  längs  welcher 
sie  dann  als  Adbasionsbahn  bis  ihrem  bei  lo,S  km  an 
der  dculseh-franzusischen  (irenze  liegenden  Knd]iunkt  mit 
einer  Steigung  von  Go"/„i,  verlauft. 

Auf  der  ganzen  Hahnstrecke  befinden  sich  vier  Aus- 
weichstellen, bei  Stotiweier,  bc-i  Ampfersbach,  bei  den» 
L'mfornierwcrk  und  beim  .Mtenberg.  L'berdies  ist  auf  der 
Z-ahnradstrecke,  selbst  bei  8  km,  die  l'lanierung  für  eine 
Ausweichstelle  vorgesehen  worden.  Hei  10,3  km  durch- 
fahrt die  Ikihn  einen  Tunnel  von  22  m  Lange. 

IlLsgesamt  besitzt  die  Hahn,  welche  die  Station 
Münster  (3X2  \\\  ü.  .M.)  mit  der  Station  Schlucht  (1137  m 
ü.  M.|  verbindet,  sieben  Haltestellen.  Der  von  der  Ikdin 
zu  überwindende  Höhenunterschied  miUt  'S^m.  Vcmi 
Ausgangspunkte  der  Hahn  bis  0,6  km  sind  killenscbienen 
in  Anwendung  gekommen,  welche  bei  12,5  cm  Hohe 
pro  1.  m  32  kg  wiegen.  Von  hier  an  sind  durchwegs 
Vignolschicnen  verlegt,  «eiche  bei  locm  Hohe  ])ro  I.  m 
20  kg  wiegen.  Die  Schienen  halien  eine  Haulange  von 
12  m,  auf  welche  13  imprägnierte  Licheuholz.schw  eilen  so 
verteilt  sind,  dal>  die  .Schwellenentfernung  an  den  Stulien 
50  cm  beträgt. 

Der  Zahnstangenüberbau  ist  nach  System  Strub 
ausgeführt  und  hat  am  meisten  .\hnlichkeit  mit  tler  an 
der  X'esuvbahn  getroffenen  Anordnung  (l-'ig.  3311.  Hier 
wie  dort  kommt  das  gleiche  Zahnstangen-  und  Schienen- 


I 


'■in-  l-'f  li»liiikr»flnc»k  «iiil  Wautiircmise. 

profil  mit  liichensch «eilen  von  50  cm  Abstantl  an  den 
Stotien  und  lüOcin  zwischen  den  letzteren  mit  Vignol- 
schienen  von  to.j  m  Haul.inge  und  Zahnstangen  von  3.5  m 
Haulange  zur  X'erwendung.  l'-in  l^ntcrschied  besteht  nur 
in  der  Lagerung  der  Zahnstangen,  indem  diese  bei  «ler 
.Münster— Schluchtbahn  wegen  teilweiser  I'"ahrt  auf  SiralVn, 
ht>her  gelegt  werden  mußten,  als  bei  der  X'csuvbahn,  wo 
7  cn»  zwischen  Schienen-  und  Z.ahnstangen<>bcrkanle  ge- 
nügten, withrend  dieser  Abstand  an  der  Münster— .Schlucht- 
bahn auf  H,5  cm  erhöht  werden  mußte.  Diese  JCrhöhunf» 
ist  in  einfacher  und  sicherer  Weise  erreicht  worden, 
durch  4  cm  hohe  schmiedeeiserne  Sattel,  welche  in  die 
Schwellen  1,5  cm  tief  eingelassen  sind  und  zur  Aufnahme 
lies  Zahndruckes  bcrgwarts  die  Schwellen  klauenformig 
fas'icn.  Die  Hcfi^iigung  tier  Schienen  erfolgt  mittels 
Hackcnnagel  und  Tirefonds.  Die  Sattel  sind  mit  den 
Schwellen  ebenfalls  durch  I  irefcmds  und  die  Zahnstangen 
mit  den  Satteln  durch  Klemmplattchen  und  Schrauben 
verbunden.  Zur  .Aufnahme  des  .Schubes  sind  l'lattchen 
in  die  1,2  cn>  dicken  .Sattel  eingelassen.  .\uf  der  Zahn- 
strecke sind  überdies  in  geeigneten  .Abstanden  sieben 
Betons.at/.c  angeonlnel.  welche  zur  V'erhinderung  der 
Gleisw  amlerung  <lienen.  D.is  Minfahren  in  die  Zahnstangen 
erfolgt  sanft  und  genuischlos.  Die  Linfahrstücke  der 
Zahnst.angen  sind  2.3  m  lang  und  haben  eine  Zahnteilung 
Von  f)S> — 10  cm. 

Das  Kraftwerk  (Kig.  327),  enthält  zwei  Dam))fkessel 
von  je  82  (|ni  Heizfläche,  welche  mit  einem  Hetriebsdruck 
von  1 2  .Alm.  arbeiten  und  mit  je  einem  Dampfuberhitzer 
ausgerüstet  sin<l.  L'berdies  ist  ein  (ircenscher  Speise- 
wasscrv<:r\\  armer  vorhanden. 

Im  ersten  Ausbau  kamen  in  der  .Mascllinenhallc  zwei 
liegende  Verbunddampfmaschinen  zur  AufsttiJlung.  welche 
bei  1 2  .-\tm.  HctriebMlruck  und  1 24  Umdr.  pro  Min.  je 
250  r.S  leisten.  Die  von  den  I  )ampfm.aschinen  mittels 
Kiemenantrieb  betätigten  (ieneraloren  ll'ig.  3301.  haben 
eine  Leistung  von  je  2cx>  K\'A.  und  liefern  bei  500  Umdr. 
pro  Min.  Drehsirom  von  7000  \'olt,  |0,5  .Amp.  und 
50  Sekundenperioden.  IK-r  äuüere  lüsendurchmesser  der 
zwöhpiiligen  .Maschinen  mißt  1 370  mni,  die  Kisenbreite 
340  mm  einschließlich  zweier  Luftkanale  von  je  10  ntn> 
iircitc.  Die  Z.;ihl  iler  in  Reihen  angeordneten  XVindungen 
betragt  pro  l'liase  J04.  I  )ie  Windungen  sirul  aus  2,2 :  2,8  nun 
isoliertem  Dndit  hergestellt.  Der  Laufer  hat  einen  äußeren 
Durchmesser  von  103^1  mm  und  besitzt  pro  l'ol  tyo  Win- 
dungen aus  isoliertem  Ku|)ferband,  von  den  Abmessungen 
14  '  2,5  nun  bzw.  14,5  X  3  mm. 

Die  .\pparateanlage  ist  auf  erhöhter  13edienungsbühne 
an  der  Stirnwand  der  .Maschinenlialle  angeordnet  und  von 
allen  .Seiten  leicht  zugänglich.  Das  Schema  ist  aus  der 
l-'ig.  332  zu  ersehen.  Der  im  Kraftwerk  erzeugte  hoch- 
gespannte Drehslron)  wird  zum  Teil  auf  besfinderen  <re- 
Stangen,  zum  Teil  auf  ilen  ( je>längen  der  l'ahrdrahtleitung 
nach  ileni  bei  6  kni  liegenden  Umformeiwerk  gefuhrt. 
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Fig.  331.  XahiniMtCMbcrbaB. 


Das  UmforiTienverk  enthält  zwei  l'mformergnippen 

(l"'U-  bc«.teliL'iicl  je  au^  cincci  ,i->  i'.chi ■  hilii  I)rch 

striiiniiioti ir,  uclchur  niittcU  el:i-ti--rliut  und  iht  triulrr 
Kiipfilun;;   Ulli   fülLT  ( iluit  h-^tn  iiiidy ii.iitn >   \  ci IjuixIlii 

Der  /rtiillpiilif^o  Drehsironimotur  Ivislil  unter  tiiici 
Spannuii}^  \  on  65rx)  \'i>lt  und  50  Perioden  bei  4H5  irmtlr. 
pro  Min.  150  TS.  Der  äußere  Diirchmus-cr  des  Ständers 
mißt  1370  (nm,  dessen  Breite  .:3unuit;  der  Stander  ent- 
hält 816  Wmduagen  pro  Phase  in  Reihe  bei  einem 


I  Drahtilurclimcsser  von  1,9  mm.  Der  Läufer  hat  einen 
I)urcl)nK'---fr  von  1047  mm,  eine  Breite  von  250  mm 
iiDtl  prii  I'liasL-  I  ro  St.d)c  von  7  X  "im  Abinessun^jcn. 
Diu  \ urpoll^jc  mit  N'cbfnachlußerre^uiu;  \ cr-L-heiii-  dleich- 
Nlronidj  namo  leistet  itxj  KW  und  erzeugt  bei  4S 5  rnidr. 
pro  Min.  Strom  von  "50'icxx)  Volt  und  13.51100  Amp. 
I'ro  Pol  sind  3860  Windungen  von  1,3  mm  Oralu  vor- 
handen. Der  Anker  beaitit  einen  Durchmesser  von 
72$  mm  und  eine  Breite  von  330  mm.  Seine  in  Reihe 
angeordnete  Wicklung,  welche  ans  355  Windungen  be* 
atdit,  Ist  ia  85  Nuten  untergebmdit  Der  Queradmitt 
der  Ankerletter  betrai,'t  2X10  m<n-  Der  KoHeictor  be- 
sitzt 2;;  Lamellen  und  milk  im  Durdunesser  350  mm, 
in  der  Breite  I40  mtn. 

Die  \ormj»llci«tung  von  150  ISe  kann  im  Dauer- 
betriebe .ibj;encben  wcrilcn,  ohne  daß  sich  die  Temperatur 
des  Kollektors  um  mehr  als  55 <>  und  diejenige  der  Ubrigjen 
Teile  um  mehr  als  45*  C  Ulier  die  Auflenlemperatiir 
erhöht  Die  Masclitnen  können  femer  wahrend  einer 
Stande  eine  Ubertutung  von  30%  dme  schädliche  Er* 
wärmun^  oder  Funken  an  den  KoRektoren  ertragen. 

Uic  (iehiiusc  der  Drehstrommotoren  sind  mit  der 
Krdc  leitend  verbunden,  während  die  Gehäuse  der  Gleich- 
itromdynamos  auf  Isolatoren  aufgesetzt  sind.  Die  Akku- 
muhtorenbatteric  besteht  aus  390  Ivlcmenten  und  hat 
eine  Kapazität  von  247  Amp.St.  bei  einstUndiger  Ent- 
ladung.  Das  einfache  Schaltungsschema  des  Umformer 
Werkes  ist  aus  Fig.  334  zu  erscAen.  Die  Lage  des  Um- 
fonnerwerkcs  wurde  so  gUnstig  in  becug  auf  die  Ai»- 
dchnung  der  Bahnlinie  gewählt,   daß  die  Anordnung; 
einer  hcsiiniicrcn  Spciscleitung  nicht  ni>t«endij;  .Mirde 
,  Die  l'ahrdrahtleitiin^'  i^t  in  <ler  üblichen  Wei--e  an  AI» 
I  s|).inn<lrahttn  ■uhr  sihniieilei-erncn  Ma^tcnauslei^ern  aut 
gehängt,  doppelt  gegen  Mrdc  isoliert  und  besteht  aus 
zwei  Runddrähten  von  Q  mm  Durchmesser. 

Der  Betrieb  wird  durch  ZUee  besorgt,  wdclw  ans 
einem  vieraehsq(en  Motorwagen  (Fig.  33$  und  336)  oder 
aus  einem  sotefaen  und  einem  Aahäi^wagcn  bestehen. 
Krstere  Züge  haben  bei  voller  Besetzung  (40  Reisende) 

ein  (iesiiml-^euiclit  \rm  2^.;  I.  letztere   ~2  Reisen<le(  51t. 

Die  /ii^e  fahren  rnit  einer  i:iiltK  ri-n  ( ic^ch«  indi^keit  von 
I  17  kiii'Sl.  an!  der  Adha^inii'-'-irerke  'juii  7A  kni  auf  der 
'  ZaluiraiLstrcckc.    D.us  Untergestell  der  Wagen  (Fig.  337J 

44« 


Digitized  by  Google 


Elektrische  Kraitbetriebe  und  Bahnen.   Jahrgang  VI. 


2i.  MaI  i«m. 


Q  f  1^  g  7  V..:? 

4 


1^ 


Schallitclienia  Ac\  Cnkforairrn-erke« 


wurde  von  «Icr  Seil  w oi  zcri sch cn  I. o l:  o m  nt  i  v -  iinil 
Masc h i n L- n fabrik  in  Winlcrthur  erstellt. 

Die  Wuytn  nihcn  auf  je  zwei  Dreli'jcstcllen  Strub- 
solicr  Hauart.  [)ie<e  l>rfhj;c'stelle,  welche  für  die  Munster — 
Schluchtbnhn  zum  erstenmal  ausf^efuhrt  wurden ,  kenn- 
zeichnen sich  dadurch,  daß  der  Drehpunkt  zur  l'lrhöhunj; 
der  .\dha-iion  möglichst  nahe  an  <lie  .\ dha.sionsarli.se 
vcrk'jjt  ist.  Jedes  l. Untergestell  tra};t  einen  Zahnrad-  und 
einen  Adhasi<Mismolor  (l'ij;.  .Vv"*'-  Iti'i  l'OO  mm  Kad- 
stand  liej;l  der  Drehz;i]>ren  ,?7j  nun  von  der  Adhasions- 
achse  enilertH. 

Der  aus  ReprelJteni  l-IußMahlbk-ch  hergestellte  Rahmen 
ruht  mit  kurzen,  steifen  I'"edem  auf  den  Achsen.  Das 
Tricb/ahnrad  sitzt  Iom-  .nuf  iler  Arh-»c  und  wird  durch 
«loppeltc  Zahnr.viübersetznn};  von  der  Motorwclle  ange- 
trieben. Der  Kolben  an  <)er  M<Uonvclle  ist  auf  eine 
Kulsch'Ku]iiH.-lun^  aufgekeilt,  so  daß  SloUe  und  Schlade 
(•eniilderl  «ertlen  und  ein  ])lot/liches  Stillstehen  «Ics 
Motorlätifers  (Kurzschluß)  kein  .Aussprinner»  des  Trieb- 
/.ahnradcs  zur  l-'olgc  hat. 

Neben  jc<lem  Triebzahnrad  (l)urrhmess«T  "32,1 1  mm) 
sitzt  eine  Hrcnisscheibe,  .luf  welche  eine  Hand-Klotzbrcmse 
wirkt.  Iici<le  Bremsen  sind  durch  ein  (»estanjje  zu  jje' 
mein.saiiiem  Wirken  vereinigt.  Überdies  hat  jedes  l'nter- 
l^estell  eine  vierkl'>tzij;e  Adhasitmsbretnse.  Jeder  Zahn- 
radmotor ist  mit  einer  Hrenissoheibe  versehen,  von  denen 
jeile  einen  Geschwindi'f,'keitsretiiilator  trüRt.  welcher  bei 


Kij;,  >foti>rwai:i:n  <ler  Miin^lrr  — Schlucklliabn. 
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ithnitte  ilurcb  den  Muti^ri^'a^eii 


der  zul.issijjcn  HochstRCschwindiKkcit  <lic  durch  I-'.ill- 
gewichte  bct.itipjtcn  I'alihrcmscn  .nisliist.  Heide  Kc},'ul:i- 
lorcn  sind  mittel';  Scilzuj;  verbiintlcn  un<l  kunncn  auch 
von  den  I"ührcnit.-indcn  ."ius};fl<ist  wcrdon. 

Statt  der  SichcrhciLsxan^c  ist  eine  über  die  Z;ihn- 
<itanj;e  jjrcifendc  Führung;  angeordnet.  Jeiies  L'ntLTjjcstcll 
tragt  zwei  Sandkasten. 

Der  Wajjenkiislen  ruht  in  Zvvi«.chenpunkten  auf 
Rollen,  welclie  ihrerseits  in  Winkelhebehi .  die  federnd 
verbunden  sind,  gelagert  werden.  Durch  .Anspannen  der 
Fcilern  kann  das  .Adhäsionsgewicht  vergrößert  werden. 

Die  Drehgestelle  wiegen  7  t,  der  Wagenkasten  y  l. 
Die  Wagenkasten  besitzen  fünf  .Abteilungen,  von  welchen 
zwei  offen  sind.  In  der  Mitte  tler  Wagen  befindet  sich 
der  70  cm  breite  Raum  für  die  Widerstande.  Die  Fuhrer- 
st.inde  sind  geschlossen.  Die  gesamte  Länge  der  Wagen- 
kasten betragt  10,48  ni,  ihre  größte  Hrcite  2,4  ui. 


.An  Hremscn  sind  auf  jedem  Motorwagen  neben  den 
vorgenannten  llremsmittcln  noch  elektrische  Kurzschluß- 
brem.sen  vorgesehen.  Sämtliche  Bremsen  können  von 
jedem  Führerstandc  aus  bedient  werden.  Die  offenen 
l'ersonen-.Anhangewagen  sin<l  mit  einer  kombinierten 
Keibungs-  un<)  /.-ihnrad- Handbremse  versehen. 

Der  .Antrieb  der  Motorwagen  erfolgt  durch  vier 
Motoren,  v<m  je  Sj  l'.S  .Normalleistung  und  100  I'.S 
Maximalleistung.  Zwei  dieser  .Motoren  arbeiten  als  Zahn- 
raihnotoren,  die  beiden  anderen  als  .Adhäsion sinotorcn. 
Diese  Anordnung  kennzeichnet  die  eingangs  erwähnte 
.\cuheil  des  lielriebssystems,  welches  ermöglicht,  für  die 
.A<lhäsion.sslre€ke  und  für  die  Zahnradstrecke  das  gleiche 
Kollniaterial  benutzen  zu  können.  .Auf  letzterer  arbeiten 
sjuntlichc  .Moloren,  und  zwar  die  .Adhäsionsmotoren  hinter- 
einander geschaltet,  mit  einfacher  Übersetzung,  die  Zahn- 
wilinotoreti  mit  doppelter  Übersetzung.  Diese  sind  auf 
der  .Adha.sions.strecke  ausgeschaltet   und  verbleiben  im 


''iC-  337-    l'ntcrgestell  «In  Wagen. 
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Knliczusiand.  Samtlirlii-  MDtnrcn  ucril<-n  durch  einen 
ein/:.;rn  1  .ihrschaltcr  bedient,  bei  ut-leheni  die  einzelnen 
Kurbcistcllun^'en  für  Reihen-,  I'arallcl-,  Vor-,  Kückttkrls- 
und  Brcmssrhaltnni;  (gegeneinander  zwangläufi};  gesichert 
sind,  um  falsche  Manöver  zu  verhindern.  Das  Schaltungs* 
Schema  des  Motor^v.-igcns  gibt  Fig.  339.  I  )ic  Kührentäode 
ba^  die  nötigen  MaOinstrameiite  und  Haupuidierungen, 
ilir  (fie  beiden  Motorstromkicise  je  einen  Hflchatatromauto* 
maten.  Die  Mitzschnt/voriiclitung  i^t  .lul'  den  Dadi  an- 
geordnet. Die  Wagen  sind  mit  liu^elsiromabadimer 
ausgerüstet 

Die  Bestimmung  der  Größe  von  Walzen- 


V<ni  Tb.  Schmitt. 

Die  steten  Fortschritte  der  Eillektrotechnik  haben 
dazu  gefiihrt,  daß  im  Laufe  der  Zeit  ein  Industriegebiet 
nach  dem  andern  dem  elelctriacben  Antrieb  erschlossen 
wurde.  So|^  auf  soldien  Gebieten,  die  durch  die  Eigen- 
art und  N'icKcitiirkcit  der  an  das  Antriebsmittel  gestellten 
Anfonierjni^cn  <lcm  Elektromotor  verschlossen  schienen, 
flihrt  man  jetzt  in  den  incdimt  n  .\nl:iL;i  n  den  elektrischen 
Antrieb  ein.  l.in  soichcs  llL-ijul  um  t^an;^  besonders 
sch.arfen  Anforderunjjen  an  die  I.eistunj;srahi^keit  und 
Hctricb-S«.ichcrheit  der  Motoren  stellte  bis  vor  kurzem 
die  Vcruen<luny  der  Klcktromoloren  in  den  W  alzwerken 
dar,  und  hier  wieder  waren  es  die  \V:ilzenzugsinaschinen, 
die  dem  Elektrotechniker  die  größten  Schwierigkeiten 
bereiieten.  Der  Grund  hierzu  lag  in  erster  Linie  in  der 
stoßweisen  Beanqimchung,  der  St  Walzensugamaadiinen 
ausgesetzt  sind  und  die  darum  auch  zu  ganz  besonders 
kraftigen  Konstruktionen  Air  soiche  Zwecke  gefilhrt  hat 

Voraussetzung;  ftlr  einen  wirtachaftlichen  elektrisdien 
Antrieb  von  WalzenstraOen  ist.  daß  die  Stärke  des  Motors 
in  richtiger  Weise  j^^cw.ihlt  wird.  Da  die  HcstimmunR 
der  Motorgfoßc  von  wesentlich  am  leren  IJedinKunRcn 
abh.anf^ij^  ist.  wie  die  Berechnung  der  l.eistuni;  einer 
I  )am|)l-Walzcn7ugsmaschine,  so  aci  n.ichstehend  enic 
Methode  ausgeführt,  die  mit  leichten  Mitteln  die  Mc- 
stimmim;;  <lcr  zweckmäßigen  Molorgrößc  gestattet,  gleich- 
zeitig at>cr  auch  wertvolle  Schlüsse  über  die  Wirtsdwft- 
licbkeit  der  WalzenstraQe  selbst  ermöglicht. 

Bei  Dampfinaadiineo  legte  num  bei  der  liestimmung 
der  Bfaschincnleiitung  hn  aUgemeineo  ErTahrungswerie 
zugrunde,  d.  h.  man  richtete  sich  nadi  früheren  ähn- 
lichen Ausführungen,  wählte  die  Stärke  der  Maschine 
mit  einem  entsprechentlen  Sicherheitszuschlag  und  sah 
schließlich  ein  schweres  Scli«  unj;rail  vor,  damit  die  Ma- 
schine auch  bei  großen  Helastungssloüen  durchziehen 
koniüt-  ( irundprinzip  blieb  aber  immer,  daß  die  iJanii'l 
inaschiiic  selbst  alle  Stoße  aufnehmen  sollte,  und  man 
trut;  dem  eben  durch  eine  den  fjrößten  Stnßen  entsprechend 
gewählte  Maschinenleistung  und  durch  eine  weitgehende 
Regulierung  des  Dampfzuflusses  Rechnung. 

Anden  liegen  die  Verhältnisse  bei  dem  elektrischen 
Antrieb.  Hier  wOrde  es  unwiilschaftlidi  sein,  den  Motor 
dir  die  vorkommendp  gröike  Bdastung  zu  bauen.  Man 
Ist  daher  dem  \  orf,'aiig  bei  den  elektrisch  betriebenen 
HaupLschachtforderungcn  t;efolf,'t  und  w.Hhlt  den  Motor 
nur  nach  <ler  mittleren,  standis^  ahzugohcmk-n  Leistung, 
'.\:thrL-n<i  tier  .\ii-.L;l(irh  ilcr  BelastiingssrlvA  .ink  iic  i;en  tlurch 
enLs])recheii.l  climiTisiuniirtr  Srh\vun;.^rai_liT  erluitrt.  Zur 
Sicherheit  b.iui  iii.in  jedoch  den  Motor  so  stark,  daß  er 
eine  looproz,  Überl.Lstung  auf  kurze  Zeit  vertr.igt  ohne 
Sdiadcn  zu  nehmen. 

Die  Bestimmung  der  Schwungräder  ist  eine  sehr 
wiebtise  Fnge,  denn  je  sorgflatiger  die  Schwungriider 


berechnet  werden,  desto  (genauer  lasM-n  sich  die  notigen 
Motorstärken  angeben,  s,,  nicht  unnötig  große  Sicher- 
hcitszuschlä^e  ^i  rii.x-ht  wenli  n  müssen,  die  nur  den  Preis 
der  Anlage  umi  ti-  erhohen. 

Die  Grundlage  für  die  Durchführung  einer  solchen 
Berechnung  ist  eine  genaue  Kenntnis  des  Arbeitsvorganges 
an  der  jeweils  in  Frage  stehenden  WalzenstroOe.  Es 
muG  also  genau  bdcannt  «ein:  die  Art  des  Antriebes 
—  ob  Se9aBtrieb  oder  dirdcte  Kupplung  — ,  das  schwerste 
auszuwalzende  Profil,  die  Piraduktionsmenge.  die  Zahl  der 
Kaliber  und  die  Stiduahl,  endlich  auch  die  genauen 
Zeiten  für  die  einzelnen  Walzvorganj^e.  liei  einer  vor- 
liandriii  n  "s-niv'  |a->en  sicji  diese  l'nterlagen  ja  ohne 
weiteris  enlnclunen.  Hei  .Ncuanla(;en  jerloch  empfiehlt 
es  sirh,  nicht  an  iliu  Hearbeituni;  des  elektrischen  An- 
triebes heranzutreten,  bevor  nicht  der  Produktionsvorgaiig 
so  weit  festgelegt  ist,  daß  sich  diese  Unteilagen  aus  den 
örtlichen  Verhältnissen  errechnen  lassen. 

Sodann  ist  bei  vorhandenen  Straßen,  die  umgebaut 
werden  sollen,  und  die  bisher  Damp£niascitineo-^trid> 
hatten,  möglichst  fm  jede  Behistun^base  und  fUr  den 
I.cerlauf  der  Straße  ein  Diagramm  aufzunehmen.  Kei 
neu  anzulegenden  Straßen  muß  die  W'alzarbeit  errechnet 
werden.  In  welcher  Weise  dies  geschehen  kamt,  soll 
nachstehend  angegeben  wi-nien, 

Die  auf  einem  der  beiden  vorstehen«!  .angegelx-ncn 
W  ege  erlangten  Werte  sind  darauf  in  ein  Diagramm  über 
die  Heixstung  der  Walzenzu^smaschine  einzuor<lncn ,  aus 
dem  sich  zunächst  die  mittlere  Motorleistung  bestinunen 
läßt,  die  \Neilere  VValzatbeit,  die  sich  in  den  überstehenden 
Spitzen  des  DiagRunmes  ausdrückt,  muß  nun  durch  das 
Schwungrad  abgegeben  werden,  wobei  sich  die  Größe 
des  Schwungrades  ndien  der  abzugebenden  Arbeit  danach 
riditen  muß,  wie  Idulig  es  in  Ansprudi  genomntien  wird. 
Folgt  also  in  dem  Diagramm  auf  die  größte  Spitze  äne 
entsprechende  Pause,  in  der  das  Schwungrad  wieder  voll 
bcschkuniLjt  u  erden  kann,  so  ist  diese  eine  Spitze  allein 
für  die  Grol»e  des  .Schwtmgrades  nia(.i>icben<i.  Kommt 
atxT  kurz  nach  der  ersten  eitle  zueite  fiedi  Utende  Spitze, 
.so  muß  d.is  Schwungr.nl  cntsjtrechend  großer  sem,  um 
beide  Stöße  ausgleichen  zu  können. 

Zur  Erläuterung  des  vorstehend  (}es.-tgtcn  soll  im 
folgenden  ein  Beispiel  für  die  Berechnung  der  Waben- 
zugsmascfaine  eioer  Neuanlage,  sowie  ßir  dk  Bestimmung 
der  erfarderiicfaeo  Schwungrüder  dnrcfaaeltihrt  waiden. 
Vorawgesdiidct  sei,  daß  dBe  eioadnen  Daten  «kbt  der 
Wiridichkdt  genau  entsprechen  sollen,  sie  sind  vielmehr 
so  gewählt  und  venvendet,  daß  <ler  (lang  des  Ik'ispicis 
immer  möglichst  einfach  und  übersichtlich  bleibt.  Ivs 
wird  aber  in  jedem  hall  der  Ausfuhrung  ein  leichtes 
sein,  durch  genaue  Durchrechnung,  cvent.  unter  Zuhilfe- 
iialniiL'  almlicher  Anlagen  die  boitttigteo  Wette  genau 

festzulegen. 

Es  handle  sich  im  Falle  des  Beispiels  um  die  Er- 
richtung einer  neuen  Walzanlage,  die  aus  einer  Vor-  und 
einer  Feinstraße  bestehen  aouT  Beide  Straßen  erhalten 
einen  gemeinsamen  Antriebsmotor,  der  mit  der  Feinstraße 
direkt  gekuppelt  wird  und  auf  die  Voratraße  durdi  Scil- 
antrieb  arbehet  Die  VorHiafie  hat  ein  Walzgecfist, 
während  die  Feinstraße  aus  Alnf  Walzgerusten  besteht. 

.Atif  den  beiden  Straßen  soll  weicher  .Stahl  ausj^e 
walzt  weriicn,  der  der  Vorstraße  in  Blöcken  von  je  ca 
350  ki;  (H  Aii  lu  zuL;cfuhrt  uird.  r)ie  ^'roßte  Walzarbeit, 
die  l'ur  liic  (irolje  des  Motors  nial.^^cbenil  ist.  si.il  er 
forderlich  sein,  wcun  Ate  Blocke  zu  Bandsi.ihl  von 
100  X  4<|mm  (Jiurschnitt  ausgewalzt  wenlen.  Diese 
l'rmluktion  soll  deshalb  .auch  dem  Beispiel  zugrunde 
gelegt  werden.  l>as  Auswalzen  der  Blöcke  erfolgt  der- 
art, daß  das  Walzgut  zunüdist  in  3  Stichen  durdi  die 
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\'(irw  iil^f  geAlhlt  und  dann  zu  einer  SolietTc  l>i  l.  inlert 
«Uli.  liier  werden  l&e  viir;.;eu;il/lcn  Blocke  iii  Stücke 
vt>n  {,'leicher  iJinge  Rcchnitten ,  die  nacheinander  der 
Fcinstrafic  ziif;efulirt  iiml  ilort  in  je  5  Stichen  fertig  aus- 
gewalzt werden.  Die  iSeiteinteilung  Air  den  Walzvorgang 
sei  folgende: 


I.  Vorstraße. 

1.  Stich  3  Sek. 
Paiijte  .  10  » 

2.  Stich  s  > 
Pause  .  10  > 

3.  Stich  9  > 


II.  Schere. 
Tranüporthin  IsSelc. 

1.  .Schneiden  S  > 
Wcilertransp.  7  * 

2.  Sdineiden  $  > 
Abtfan^KWt  16  > 


IIL  Feinstraße. 

1.  Stidi  3  Sdc. 
Pause    10  > 

2.  Stich  S  > 
Pause    12  > 

3.  Stich  7  > 
Pause    I 5 

.)  Stich  10 
rau.se     1 5  > 
5.  Stich  12  > 


Nachdem  so  die  lünteilun«;  des  W'.iJzpro/i -.■..  s  fe^it- 
gele.nt  ist,  tnuü  ilie  W.ilzarbeit  seihst  Ictj^c^ti-llt  \MTden. 
Hierbei  hat  nuiil  von  dem  durch  vielsciti^^c-  m-n;iue  Ver- 
suche bestiitiiilcn  Satz  aus/ii("ehen,  <lal>  die  ^oanile  t'iir 
einen  Hlork  aur^owanilte  Walzarlxit  eine  Ii  ii;arilhmische 
I^'unktion  tler  fortschreitenden  N'erlangeruiii,'  des  auszu- 
wahcndcn  ]ilockes  bildet.')  .Auf  (Irund  {lieber  Erkennt- 
nis wurden  Kurven  über  die  zu  leistende  Arbeit  in  Ab- 
hängigkeit von  der  \'crlängcrui%  des  Blockes  bei  dem 
Auswabeo  aufgestellt,  die  zunächst  auf  Blödce  von  be- 
stimmtem Gewicht  bezogen  waren.  Auf  Grund  eingehender 
Versuche  erhielten  sie  aber  eine  solche  Form»  daß  sie 
auch  auf  Blocke  von  abweichendem  Gesvicht  Anwendung 
finden  konnten,  wobei  die  gesamte  U'.ilMrbvit  bei  ^Icirhi  r 
Blockstreckun^  proiM)rtional  di  in  l!K«-k};i  w  irht  1111/. 1 
setzen  ist. 

Zur  Bestimmung  der  W'al/arbcit  muß  also  liir  das 
Beispiel  noL'l)  die  Stteckuiii;  des  Blockes  festjjestelU 
werden,  und  zwar  soll  angenommen  werden,  ikii>  die 
BI<K!kc  <icr  Vonv.ilze  je  ca.  2.$  m  lang  zugefuh-i  lai.i 
hier  auf  9  ni  I.anjjc  ausRcwabt  werden.  Nach  dem 
Schneiileii   kommen   alsn  Stucke   von  jc  3  m  Länge  ZUr 

Feinwaize,  die  dann  unter  Berücksichtigung  eines  Ab- 
bnndes  voo  to^  auf  je  etwa  36  m  Länge  gestredet 
werden.  Zar  Verein&chung  der  Rechnung  sei  ange- 
ümmnen,  daß  die  Streckung  des  Walzgutes«  in  jedem 


Tin» 


Fig.  )40w  DligrUDn  dar 


I 

Stich  um  den  jjleicheii  rrozenlsat/,  erfolgt.  Die  Blocke 
u  erden  danach  also  zun.ichst  in  der  V'orwal/.e  auf  das 
1/)  lache  gestreckt  und  danach  jeder  Teil  in  der  1 
l-'einw  al/e  um  das  I  j  fache  vi  iiangcrt.  Nach  Interpohe 
rung  der  entsprechenden  Kurve  über  die  Walz.'irbeit, 
deren  \Vic«lerpal)e  hkrr  zu  weit  Itihren  wUrde,  *)  ergibt 
sich  ftlr  jeden  Block  in  der  Vorstraße  eine  zu  leistende 
Arbeit  von  S'X>  ni/l,  während  für  das  Auswalzen  jeder 
Länge  in  der  Feinstraße  325  ni/t  aufzuwenden  sind. 

Da,  wie  gesagt,  die  Stredamg  bcw.  <fie  Walaarbeit 
in  den  einzelnen  Stichen  gieicb  groO  aagenoaimen  ist, 
betrugt  ;ilso  die  Arbeit  pro  Sekunde  ferner  Wahieit 
m  der  VontraOe  —  lt.  ZeitauGstdlung  beträgt  die  reine 

•)  Sidie  Fhili|i|ii,  Elcklfiieke  KnfMb««NemcM. 


Walz  zeit  17  Sek.  — 


500 
17 


=  29,4  m/t  und  entsprechend 
335 


in  der  Feinstraße  für  jede  Iniinge  -  "         4S,.S  m  t, 

Zur  Aulslelliing  eines  Oia;;ra!iuiies  bedarf  es  noch 
der  Festlegung  der  Leerlauisailf  ,;  Ijr  Sfunlliche  Walz- 
gewichtc.  Im  vorliegenden  l-'all  soll  dieselbe  mit  350  PS, 
entsprechend  1S.75  m.Sek.  angenommen  werdiii. 

Nunmehr  lälk  sieb  ein  Diagiamm  über  die  ganze, 
bei  dem  Auswahen  dnes  Blockes  gdefetetc  Arbeit  auf- 
stellen. Dies  geschieht  in  Obersioitlidier  Weise  nadi 
Fig.  .^40.  In  dieser  geben  die  Ordinalen  die  Zahl  der 
aufgewandten  Pferdekräfte  bzw.  Meterkilogramm-Sekunden, 
die  .\bszissen  die  Zeit  an.  Aus  dem  Flächeninhalt  ergibt 
sich  die  ganze  W.ilzarbeit  in  Meterkilogrammen.  Das 
Diagr.imm  ziigt  zunächst  die  drei  Stiche  in  <ler  \'<ir- 
Walze,  worauf  eine  I'ausc  folgt,  die  dem  .Schneiden  uml 
dem  Zu-  bzu.  .Abtranvprjrt  enls]>richl.  Zunaclist  winl 
das  ei-te  der  drei  Stucke  der  KeinstraLse  zugelulirt,  uuraul 
die  beiticn  .anderen  in  angemessenen  .Abstanden  folgen. 
Die  Walz^irbcitcn  für  die  einzelnen  Hlocklangcn  sind 
durch  verschieflene  Schraffur  gekennzeichnet,  während  die 
Drilnungszahlen  der  Stiche  in  tlcn  Mächen  eingeschrieben 
sind.  Schon  bei  dieser  Figur  läßt  sich  erkomen,  wie 
sich  die  Arbeiten  in  den  einzelnen  Geritaten  summieren. 

So  wertvoll  dieses  Diagramm  an  und  lUr  sich  Air 
die  Klarlegung  des  Walzvorganges  selbst  ist,  so  genügt 
es  doch  nicht,  um  die  Beanspruchung  der  Walzcnzugs- 
maschinc  erkennen  zu  hissen.  Hierzu  muß  erst  ein  wei- 
teres Diagramm  all'^  l'ig  ^40  entuickelt  werden.  IM 
sich  ilie  ganze  W  al/.irbei!  aus  «ler  .Vrlieil  tur  tlie  einzelnen 
Blocke  /Ai>amiiieii--e!/t.  itiii--cti  liic  ni  l  ;g  i  in  gefundenen 
W  erte  mit  einer  gevMsvcn  \  ci -rlmlnnig  addiert  werden. 
Die  N'erschiebung  selbst  aber  crgilit  sich  aus  ilrm  ent- 
weder bek.-inntcn  oder  aber  aus  der  Produktionsmenge 
zu  berechnenden  ZeHabstand  zwischen  zwei  der  Vorwalze 
geführten  Blocken. 

Im  vorliegenden  Fall  soll  der  Vorwabe  nach  je 
66  Sek.  der  nächste  Block  zugeiUhrt  werden,  so  daß  die 
Ausführung  oben  genannter  Addition  ein  Diagramm  nach 
Fig.  341  ergibt.  .N,-ich  der  184.  Sdc.  hört  das  weitere 
Anwach.sen  der  Di.-igrammspitzen  auf  Statt  dessen  bilden 
sich  regclmal.Mg  w  iederkehrende  I"lguren,  so  daß  dieWalz* 
arbeit  von  da  an  in  sich  regeim.iüig  wiederholende  Perio- 
den zerfallt.  Das  Fintreleii  dieser  Perioden  ist  d.xs 
Zeichen  dafür,  dal>  die  ui  normalem  Dauerbetrieb  bei  der 
angenommenen  Produktionsmenge  zu  leistende  Arbeit 
durch  tias  iJiagramm  angegeben  wird. 

Auf  Grund  des  so  erreichten  Diagramn»es  fUr  die 
ganze  Walzarbeil  wahrend  des  Dauerbetriebes  kann  die 
mittlere  Mutorlcistutig  bestimmt  werden.  Wir  nehmen 
hierzu  eine  der  oben  gekennzetcfaneteo  Perioden,  s.  B. 
die  erste,  die  von  der  184. — 25a  Sek  refcht,  und  be- 
stimmen die  gaiue  gekfatete  Aibeit  in  Meterfcilogrannien, 
die  sich  aus  dem  Flficheirinhah  der  Spitzen  ernbt.  Diese 
belauft  sich  bei  dem  Rcispiel  auf  1 478  820  m/kg.  Diese 
.Arbeit  verteilt  sich  auf  eine  Zeit  von  66  Sek.,  so  daß 

I47XS20 

'  ,     ^cs>  22410 

mkg  Sek.  ergibt,  die  wieder  einer  mittleren  Leistung  von 
298,8  —  c»  300  PS  entspricht.  Diese  Leistung  bezieht 
sich  aber  nur  auf  die  reine  Walz.irbcit.  Bei  Bestimmung 
der  MotorgröQen  ist  also  noch  die  Lecrlaufsarbeit  zu 
beitidcsidit^,  so  daß  der  Motor  tatsftchlidi  Air  eine 
inittkie  Daaerfeistine  von  300  +  ^SO  =  $$o?S  aus- 
retchen  muß* 

Falls  es  sich  nur  um  den  Antrieb  einer  Straße 
handelte,  wUrde  die  vorstehende  Aufstellung  genügen, 
um  an  die  Berechnung  des  Schwungrades  herantreten 


ich  also  cme  mittlere  Arbeit  von 
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in  IcMuMn.  Hödutens  vrän  m  eiwägieo,  ob  « 
aus  bcMundefen  Grtlndon  ockmäßig  erKhdnt,  ilen  Motor 
von  vornherein  etwas  iiruik-r,  als  der  enechneten  Lei- 
stung entspricht,  ;£ii  «ahlcn.  Da  nun  die  Lci<;tunp  in 
den  hüchsten  Spitzen  bis  über  1100  PS  steij^,  der  Mutor 
also,  uciin  itian  \  nn  dem  Selm  >inL,'r.nl  absieht,  mit  mehr 
als  lou"'.,  utx.-rla&tet  werden  würde,  so  ist  es  allerdings 
an{iebraclit,  die  normale  Motortetstung  etwa  mit  600  PS 
anzunehmen. 

Im  Falle  des  vorliegenden  Beispielü,  bei  dem  .Antrieb 
sweier  Straßen  durch  einen  Motor,  ist  es  aber  cwcck- 
mäßiger,  fUr  jede  Str.dk  ein  Ixsonderes  Schwungrad 
annuwdnen.  Das  Gewicht  ßir  zwei  einaelne  Scfawungiider 
wird  swar  bedeutend  höher,  als  das  eines  gemeinsamen 


1»  M^  '  S 


«r    9    m~m  wT 

Diagnnm  der  Voniralle. 


oder  einer  mittleren  Leistung  von  rund  iOS  PS.  Es  ist 
jetzt  ai  uniersuchen,  ob  die  Pausen  geoUg^,  damit  das 
Schwungrad  wieder  beschleunigt  werden  icann.   Am  un- 

t,ainstit;siL-n  liefen  iitiii  ifie  \'erhaltnisse  fiir  die  Heschleu- 
iiit;iiiif,'  zwischen  diui  1.  uml  v  Stich.  Die  Rechnung 
er;^'ibt  denn  aui  h  hier,  das  ,'^chwunßrad  bei  I02  I'.S 

iiiitlleier    .Mriturleistuiij,'  ni'kg   für  den  zweiten 

Stich  nb/ii^eben  h.it,  «aliiend  bis  zu  der  nachsti  ii  Be- 
lastung theoretisch  lilK-rhaupt  nur  76500  ni/kg  für  die 
SchwungradbeschleuniK'unK  zur  Verftigung  stehen.  TXk 
mittlere  Motorleistung  muß  also  —  unter  Außerachtln.«Kung 
aller  Verluste  —  so  erhöht  werden,  daß  der  Motor  in 
der  Pause  zwischen  dein  zweiten  und  dritten  Stich,  wie 

2<)40o 

eine  einfache  Kerhniinf;  ergibt,   mindestens  - 

fjiJoo  mkg/Sek.  entsprechend  cw  131  l'S  leistet  Die 
nüttlere  Motorleistung  fiir  die  VontraOe  soll  danadi  au 


Schwungrades,  weil  für  die  —  langsamlaufcnde  —  Vnr- 
stT  li-r  i;:n  --i-lir  hcdculendes  (icwirht  zur  l'Tzieliini;  drs 
erlVinlerlichrn  .Srluviiiigmomentes  notig  ist.  {.lalur  ge- 
winnt die  .\niaj;i;  aber  an  Hclricbssicherhcit;  denn  die 
Seile  haben  dann  nur  die  initiiere  naucricistung  zu  über- 
tragen und  werden  nicht  mit  j>liitzlichen  starken  Stößen 
l)Gansprucht.  Dadurch  wird  dem  .sonst  unvermeidlichen 
Sdihgen  der  Seile  vorgebeugt  und  deren  Ausspiingea 
oder  vonteitige  Abnutnmg  verhindert. 

Zu  der  Berechnung  der  beiden  Schwungräder  muß 
das  Diagramm  nochmals  so  aerlegt  wenlen,  daß  man 
das  Bild  des  Dauerbetriebes  fiir  Vor*  und  Feinstraße 
getrennt  crhiüt. 

Fig.  342  zeigt  zunächst  das  dem  vorstehenden  ent- 
sprechende Diagramm   tler  \'urslra(5e.   und  zwar  ist  ilas 
Iliagramm   sn  au(ge>-lelll,  aN   nb   beide  .StraLieii   laufen,  ' 
aber   nur   mit    der    NiU^lral.Mj    i;i-,irbeitet    «ird.  .Nach 
F'ig.  342  beträgt  die  reine  Walzarbeit  an  der  VorsiraOe  ! 
h»  der  66  Selc-Periode  500000  m/kg.    Dies  entspricht  ! 

einer  mittleren  Aibdt  von  ^^^^  BC\>758oml^/Sdc.,  j 


4$   a    m   m  »  Mt  >ie 

f'K'  KiacnMn  Ihr  die  Fein»trtOc. 

140  P.S  angenommen  werden.  Fs  ist  natürlich  Sache 
ilir  Aii'-fuhruni; ,  auch  die  verschieilcnen  Verluste  durch 
l.uft-  un<l  I-ägcrreibung  usw.  zu  berücksichtigen,  hier  soll 
dies  aber,  <la  '>hnc  Einfluß  auf  die  Soche  selbst,  unbe* 

rucksichtigt  bleiben. 

Für  die  Berechnung  <ler  .Schwungmassen  wird  zweck* 
mäßig  die  Annahme  zugrunde  gelegt,  daß  das  Schwung- 
rad den  größten  redmerisch  auftretenden  Stoß  bei  einem 
Tourenabiall  von  etwa  s^'n  ausgleichen  soll.  Auch  des- 
halb ist  eine  solche  enge  licgrenzung  des  Tourenabfalles 
günstig,  weil  d.-idurch  eine  ausreichende  Reserve  für  Aus- 
niihmcfiillc  geschaffen  wird,  wie  z.  H.  <Icn,  dali  ein  Block 
zu  fr\ih  erkaltet.  .Auf  die  lii  rirbnung  <U's  .Schwungraties 
soll  nicht  im  ein/t-lnen  eingi  gan^cii  werden,  es  gcniige 
hier  die  Feststellung,  <Iat.(  is  nach  V'orstehendeni  ge- 
nügende Schwungnia-sscn  erhalten  rnuf.^ ,  um  bei  5 
Tourcnabfall  94500  m/kg  abgeben  zu  können. 

Für  die  Fdnstraße  ergibt  sich  das  entsprechende 
Diagramm  nach  iMg.  343.  Hier  betragt  die  rdnc  Walz- 
arbeit während  der  ÄS  Sekundenperiode  des  Dauerlietriebes 
979020  m/kg.  Die  mittiefe  Walaarbeit  stcOt  sidi  hiernach 
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979020 

6r> 


14835  mkti/Sck.,  entsprechen«!  einer 

mittleren  Molnrlcistunj;  von  rund  200  l'S.  lU-i  Ann.ihmc 
»licser  Motorleislunjj  hat  das  Schuunjjrad  an  der  Fcin- 
stralle  fjroßtc  Belastung<>iolie  von  10S420  m/kj;  aus- 
zußlcichen,  ^vobei  für  den  'rourenubrall  das  fjleiclie  w  ie  bei 
der  Vorstraße  gilt.  Für  die  Heschleunijiung;  des  .Schwung- 
rades zwischen  zwei  RelastunRsspitzen  stehen  1  i208oni/k}j 
zur  Vcrfiigunp,  sf>  daß  also  hier  kein  Grund  vorliegt,  die 
Motorleistung  hiiher  als  wie  errechnet.  fcstznIcRcn. 

N.ich  Vorstehendem  hat  .ilso  der  W'alzenzugsmotor 
zu  genügen  für:  die  I .ccrinuf'i.irbcit,  die  Walzarbcit  an 
«ler  l'einstraHe  und  die  Walzarbcit  an  <ler  Vorstraüc. 
Kr  inul-v  daher  leisten  2>0   *   20O  +  140  —  59O  l'S. 

Die  erforderlichen  Rechnungen  sind  damit  durch- 
geführt, so  daß  nur  noch  ein  kurzes  Wort  darüber  zu 
stgen  ist.  wif  sich  aus  den  Diagrammen  Schlüsse  .luf 
<lic  keiuabiiitrit  der  .Anlage  ziehen  lassen.  Da  ist  zu- 
nächst zu  erkennen,  daß  <lie  Vorstraße  nicht  voll  aus- 
genutzt ist;  denn  die  l'auscn  zwischen  ilem  jeweils  dritten 
.Stich  eines  Blockes  und  <lem  ersten  Stich  des  folgenden 
Blockes  sin<l  unverhahnismal^ig  groß.  Weiler  ergibt  sich 
auch,  ilaß  die  einzelnen  Langen  von  der  Scheere  aus 
schon  bei  der  jetzt  vorgesehenen  .Ausführung  nicht  sofort 
der  I'einstraOe  zugeführt  wertlen  können,  weil  sonst  «ler 
l'"all  eintreten  «iiule,  daß  »ich  /,«ei  HIotklangeii  m 
gleicher  X.eit  in  «lern  gleichen  Kaliber  befuulen  mußten. 
Soll  also  die  IV(nluktionsf;iliigkeit  der  .'\niage  gesteigert 
werden,  so  niul.»  zuerst  hii-r  Abhilfe  geschati'en  «erden. 
In  welcher  W*'i.sc  »lies  zu  geschehen  hat,  sii  es  durch 
.\nbau  weiterer  Walzgerüste,  durch  die  l'.inl'uhriing  \on 
1  )oj)pelKalibem  u.  a.  in.,  muß  -Sache  der  einzelnen 
Ausführung  sein.  Das  eintiial  aulgestellte  Diagtaitun 
wird  es  dann  leicht  nviglidi  uiachen.  die  beabsichtigten 
Amlerungen  auf  ihre  ZweckmidJigkcil  zu  prüfen  und 
die  erzielte  Wirtschaftlichkeil  der  Anl.igc  zu  bestinmten 
—  Die  vorstehende  .Mihandlung  soll  keinen  .\nspruch 


darauf  erheben,  daß  .ille  und  jede  h'inzclhcit  ihrem  wahren 
Werl  entsprechend  eingesetzt  wonlen  i.st.  Im  Gegenteil, 
inanches  ist  vergrößert  oder  verkleinert  worden,  um  den 
Uberblick  zu  erleichtern.  Ks  kam  hier  nur  auf  die  all- 
gemeine Methode  für  die  Bestinnnung  der  mittleren 
Leistung  und  der  günstigsten  Ausgleichs  Schwungmassen 
an,  die  im  Sjie/ialfalle  durch  Berücksichtigung  aller  Kinzel- 
heilen,  <lie  hier  zu  weit  geführt  hätten,  nur  an  Genauig- 
keit gewinnen  kann,  deren  fiültigkeit  aber  durch  das 
Außerachtlassen  solcher  Punkte  bei  dem  durchgerechneten 
Beispiel  nicht  beeinträchtigt  wir<l. 


Kleine  Nachrichten. 

Gewinnung  und  Übertragung  elektrischer  Triebkraft. 

Turmdrehkrane  mit  elektrischem  Antriebe. 

Die  gesteigerten  .Ansprüche  des  Weltverkehrs  und  die 
beispielsweise  in  den  großen  Waggonladungen  festliegen- 
den Kapitalien  erfordern  eine  möglichst  schnelle  .Abfer- 
tigung in  den  Werken.  Diese  Rücksichten  und  eine  wcit- 
gehen<lc  l%inschr,nnkiing  der  zur  Verladung  der  schweren 
Güter  notigen  menschlichen  und  m:Lschinellen  Hilfskräfte 
.stellten  immer  höhere  -Anforderungen  an  die  Ilebezeuge, 
sowohl  hinsichtlich  ihrer  Tragfähigkeit,  als  auch  ihrer 
.Arbeitsgeschwindigkeit.  Hier  galt  es  eine  Betriebsart  l\i 
finden,  die  schnelle  Manövrierfähigkeit,  leichte  Bedienung, 
absolute  Betriebssicherheit  mit  billigen  .Arbeitsbedingungen 
vereinigle 

\'on  ilcn  \'crscbicilcnen  Betriebs.irtcn  kommen  in 
Betracht:  der  H.mdlH-lrirb,  der  .Antrieb  durch  Damijf. 
W.isser  und  Luft,  und  schließlich  iliirch  Klektrizitat. 

Der  Handbetrieb  hatte  b;ild  <lie  (irenze  seiner  Lei- 
■-tungsfalügkeit  erreicht,  man  war  auf  den  Kraftbetrieb 
.uige^iesen.  l'in  eine  rationelle  .Arbeitsweise  ZU  cHangcn. 
mußte  man  lU-n  Ivinzclkraftbetrieli  verlassen  und  zur  /.en- 
tralisiening  tU-r  Kr.itterzeugiing  übergehen.    Man  kam 


Trji(;riihi(;lti'ir  jnoo 


J*'i;^,  ,)44.    l-abtt>nrer,  cleklh»chcr  Tunndrebkr&o. 


'">K.  '.t  "'■  Aiulmliing  14,5111.  I1iili<^i:wl>uini1i|>l>ri(  30  in  |,ro  Min..  I>ic)i|<eM:littmdtgl(ri<  130  ni  pro  Min  , 

rHlir;;<-M:lm';ni|it;Acjt  33  ni  pp»  Nim. 


lieft  IJ. 
2.1.  Mii 


niektrische  Kraftbetriebe  und  Bahnen.    Jahrgang  VI. 


303 


1**1!   .)4S-    t'ilirbnrrr.  rlrLtrisclicr  'l'unndrehkrftn  zum  l.^»jicbeii  für  Ctirifer'  und  Klihelbetricl». 


dabo!  zur  SchafTung  der  Üaniiifzenlrale.  Hei  der  i;r(i(M.-n 
Auvdehnung  der  heutigen  Kraftanlagen  liaften  die>cni 
Systeme  indessen  grotie  Nacliteile  an.  Die  \Varme%'er- 
luste  durch  Strahlung  und  L'ndicliligkeiien  <ler  Damjif- 
leitungen,  ihre  schwierige  Instandhaltung,  die  Notwendig 
kei(  häufiger  Reparaturen  und  die  Kostspieligkeit  der 
Dampfkraft  an  sich,  alles  dies  hat  dazu  geführt,  <len 
Dampfkran  als  unwirtischafllich  von  groli<;n  AnlagL-n  aus- 
zu^^chließen. 

Bei  den  hydraulischen  Anlagen  treten  die  eben- 
genannten  Ubcistände  in  ähnlicher  Weise  hervor.  Wegen 
der  crforilcrlichcn  hohen  Dnicke  ist  das  Dichthalten  der 
Rohrleitung  noch  weit  schwieriger.  Iis  kommt  hierbei 
aber  außerdem  der  große  Mangel  hinzu,  dal>  billige 
hydraulische  HclKZcugc  für  Leerlauf  und  X'ollast  die 
gleiche  Wa-s-serincnge  btiniitigcn,  .ilso  bei  den  am  häur(g!tten 
vurkomniendcn  leichten  und  mittleren 
lösten  mit  einem  geringeren  Wirkungs- 
grade arbeiten ;  au(k.'rdem  kommt  der 
Frosl,  welcher  ein  lünfrieren  tler  Lei- 
tungsrohre vcrursnchl,  noch  mit  in  hragc. 
Die  Druckkraft  als  Antriebskr;ift  für 
Krane  kommt  nur  vereinzeil  vor  und 
spielt  wegen  der  hohen  Kosten  keine 
Rolle.  Alle  diese  Mangel  wurden  mit 
einem  Schlage  durch  Anwendung  der 
elektrischen  Kraft  beseitigt.  Krst  diese 
bot  ein  befriedigendes  Slittel  für  den 
sachgentäßen  Betrieb,  sowohl  einzelner 
Krane  als  auch  weitausgedehnter  Kran- 
anlagen. 

Äußerst  billige  und  dabei  betriebs- 
sichere X'crtcilung  der  Arbeit  bis  zu  den 
entferntesten  Verbrauchsstcllen,  der  aus- 
gezeichnete Wirkungsgrad  der  Motoren, 


auch  bei  geringer  lielastung,  die  weitgehende  Kegulier- 
b.-irkeit  der  Kurderutigsgcschw  indigkeitcn ,  da.s  geringe 
Keparaturbedürfnis,  alles  die>  sind  Vorteile,  die  den  elek- 
trischen Betrieb  iles  Kranes  zum  billigsten  und  sichersten 
vor  allen  anderen  machen. 

Die  l'raxis  zeigt  eine  ständig  zunehmende  Verwen- 
dung der  Elektrizität  zum  Betriebe  von  Kranen,  gegen 
ilie  alle  anderen  Betriebsarten  dem  L'mfange  und  der  Be- 
deutung nach  verschwinden.  Durch  das  Zusammenw  irkcn 
von  Elektrotechnik  und  Maschinenbau  sind  auf  der  einen 
Seite  im  Laufe  langer  Jahre  Motoren  und  .\pparate  ent- 
standen, die  besonders  ilen  eigenartigen  Ansprüchen  der 
Hebczcuge  angepaßt  sind,  anderseits  hat  der  Antrieb 
durch  Elektromotoren  im  Maschinenbau  vor  allem  da- 
durch, daß  er  viele  Zwischenglieder,  wie  Seilübertragung, 
Wendegetriebe  und  Zahnräder  ausschaltcl.  so  einschnei- 


iL  l  I  ji 


i' 
t> 
Ii 
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dcnci,  cin^^L-gritTen,  ilaU  hL-uUutai>c  aucli  licr  mechanische  | 
Teil  des  Krane«  in  Mudellen  und  Konstruktionen  derart 
verbessert  ist,  daß  der  elektrische  Kran  an  Ein&ddieit 
und  Sicherhett  allen  anderen  weit  überiegen  ist. 

Im  nacbfolgenden  böH  Ba  der  Hand  der  lUu- 
atntionen  an  typiachea  Biä^  eines  elektrisch  ange' 
triebenen  Kranes  kuri  beschrieben  werden:  Es  handelt 
sich  um  eine  neue  Art  Turmdrehkrane,  die  von  der 
Firma  Carl  Flohr,  Berlin  N.  gebaut  werden. 

Der  Turm  besteht  aus  einem  cinfadien  (li  nKt.  aii'^ 
vier  Eckei^cn,  welches  auf  einein  l'ortal  steht,  und  Uber 
welchem  der  Ausleger  ghMikenlünnig  gestülpt  ist  (Fig.  344 
und  i-'in.  345, 1 

I)xs  (^anzc  (icwicht  des  Auslegen  der  MascUnerie 
Tür  Hub-  und  Urehwcrk,  des  Ftthrechauses  wird  auf  die 
Spitze  des  l'urmes  übertragen,  wo  dasselbe  durch  ein 
Stütz-  oder  Kugellager  aufgenommen  wird  (Fig.  346). 

Der  Aualeger  besteht  aus  einem  Ring  oder  Vieleck 
aus  Eisenkonstruktion,  wekber  um  den  Turm  henunfaßt  und 
wagerechte  Rollen  nir  AbstUtauitg  gegen  den  Turm  tiigt, 
der  eigentliche  Ausleger  ist  hieran  drehbar  befestigt  und  wird 
durch  Zu^vtangcn  von  der  Spitze  aus  p;ehalten.  Der  Rin^ 
ist  ebciilalls  an  \  icr  bu-onderen  Ziii.;si,'in;4i-n  aufiifli.inKt. 

Aul  der  dLTii  .Aiivlft^tT  t4ej.;ciuil>iiliL-|.;L-ndf'ii  -Seite  ist 
der  King  zu  einer  nach  hinttii  rat^cmkii  I'lattturm  .lus- 
Hubililct.  die  das  Ma-rhininh.ui-  mit  Wiiidsvcrk  un<l 
Miiliif  trii^t,  unti  auf  wclchi  r  aurh  das  iJrcliucrk  (l'ij;.  M'^) 
angcurUnet  Ut.    Durch  dic?>c  Anurdnunjr  w  ird  das  Wind- 


^'V-  34*-    Drdiircrk  de»  Tanndrebknat. 
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werk  ab  outtbares  Gegcngswicfat  ausgcnutit  und  ersetzt 
bei  rklitigVHr  WaU  der  EanSunmg  vom  Iffinelpaakt  das 
GtgBUgBvndolt' 

Das  Laslsdl  adit  vom  Windweile  Uber  die 

zum  Aaslcfi^  und  enttastet  die  ZqgBtangen  iast  voll- 
.ständig  von  dem  vermehrten  Zag  durdi  die  Last,  da 
die  Kcsultnntt-  der  /ugtarttfte  in  den  Seilen  in  ifie  Ricit* 

tung  des  Auslegern  fallt. 

Am  Au.slffjcr  nuigliclist  luilic-  an  <ir--m  Tun;!  ist  Jas 
FUhrcrhaus  (Kig-  347)  angehängt  und  hat  man  von  ihm 
einen  unbehinderten  Überblick  flir  das  Arbeitsgebiet. 


Die  Dreliung  des  Auslegers  erfolgt  durcii 
wasseidicfat  gdt»pseltcn  4.$  PS  Motor  mittels  Stirn-  und 
Wiolcdrilder  durch  ein  Trieb,  das  in  dem  als  Tricbütock 
ausgebildeten  StOUring  des  Krans  cingreirt  (Fig.  349  und 
350).  Da.s  Trieb,  welches  gleichzeitig  als  Laufrolle  dient 
und  mit  Innenverzahnung  versehen  ist,  erhalt  sehr  stabile 
Zähne  dadurch,  daß  der  TeOkreis  mit  dem  Laufrallen* 


Ftf.  349.  Aaliiib  dft  AiMl«|*fi. 

Das  Führertiaus  enthält  nur  die  drei  l-ahrschaltcr, 
von  denen  Hub-  und  Drehwerk-Fahrscfaalter  durch  Uni- 
venaiaieueruncr  miteinander  veibunden  sind,  einen  Hebd 


KoiMnikÜm  dn  Triebe«. 


ur  Bremse  des  Windwerkes  und  einen  udem  aum  Re- 
gulieren der  Trommd  lUr  das  Greifosea;  eine  Fußtritt 
bremse  ftir  das  Drchwcrk.  Der  Führer  wird  durdi  kein 
Geriüuch  der  Maschine  gestört. 


PtB-  ii>-  AaF  SMl  GnDdriO  im  Mtmmkm. 

durchmesser  zusammcnrallen  muß,  um  Gleiten  der  Lauf- 
rolle m  vermeiden  (Fig.  350). 

Durch  die  stabile  Aufbüngung,  durdi  die  Bean- 
spruchung des  Auslegen  nur  auf  Dvudc,  ist  sein 
wicfat  sehr  gering  und  die  Masse,  die  ^dreht  werden 
soll,  klein,  d.ihcr  geringe  Bcschleunigungsarbcit  erforder- 
lich. Durch  die  .ViiuendunK  \'<>n  Kufjellagern  in  der  Spitze 
und  durch  prof^e  Knlliii.  itic  den  zeitlichen  Druck  auf' 
nehmen,  vermindert  sich  die  Reibunt;. 

Der  Ausleger  sollte  an  <)cr  Spit/c  eine  (icschu-indig- 
keit  von  1 16  m  pro  Minute  haben ;  der  hierfiir  gewählte 
Motor  von  4.5  PS  erwies  sieh  bei  der  Probe  rdehlidi 
stark,  indem  er  den  Ausleger  mit  144  m  in  der  Bffinute 
bei  4  bis  5  Fächer  Probelast  bewegte  uitd  mit  184  m  bei 
leerem  Haken. 

D.-is  kleine  (icvvicht  «Ils  .\usii  };crs  is.t  von  großem 
Einflui^  flir  die  Ausbildung;  und  für  ilas  Ge^vicht  des 
Turmes,  deshalb  sind  die  Teile  des  Auslegers  besonders 
saulier  hergestellt  und  das  Material  ist  hoch  beansprudit 

Das  Hubwerk  {Fig.  351)  ist  mit  einem  gekapsdten 
Hauptstrommotor  von  30  PS  bei  290  Umdr.  pro  Miiwie 
für  390  Volt  ausgerüstet,  welcher  durch  eine  Zaiuuad- 
Ubersetzung  von  i  :  17  die  I  rommdwelle  antreibt.  Das 
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Trieb  aus  N'ickclstahl  hat  1 2  aus  dem  \'ollen  yefrasle 
Zahne  8  n  Teilung  und  eine  Hreitc  von  l8o  mm  und 
greifk  in  ein  gefrästes  StahlguOzahnrad  von  304  Zähnen 
da.   Bdde  laufen  in  efaiem  gcschloflsenen  ipißeisernea 


Gfliaii-;«- 
Teilkrei'^ 
letrtercn 


ist 


Der 
die 


wdrhcs  mit  SchmicrniatiTial  m-fiillt 
für    (Iii'    I  ric-bzahnc    ist  so  vcrlcf^t, 
in  (irund  kralti^j  «erden. 
Auf  der  Triimniel«eile  sitzt  neben  der  festen  Trommel 
Air  das  Hubseil  eine  Trommel  lose  ftir  das  Gieiferaeil. 
Diese  Trommel  wird  durch  ein  dllnne« 
Seil,  aa  dem  ein  Gegengewicht  hängt. 
Mets  ao  prellt,  daß  das  Greiferseil 
sich  aufwickelt   EiM  MOäge  Band- 
bremse (F^.  353)  auf  der  TranuDel  dient 
zum  Festhalten  derselben,  wenn  der 

Greifer  j^enfTnet  uerden  soll 

Die  beiden  landenden  ticr  lircmsc 
sind  in  einem  Klot;.  der  sirii  nur  xon 
unten  nach  oben  bewogen  kann,  f)c- 
fcstigt.  VVir<l  das  eine  Handendc  durch 
den  Stoucrzug  angezogen,  so  heljt  sich 
der  Ktotz  und  legt  sich  unten  gegen 
die  Brcinüschcibe ,  wodurch  die  Urems- 
wiricung  verstärkt  und  die  Trommelwelle 
von  den  starken  Zügen  der  Bänder  ent- 
wird. Der  Arbeitsaufwand  man 
ist  hierbei  gering  und  die  Last 
^1«chmä&^,  WK  bd  dner  ge- 
wohnlichen  Handhrerase  gesenkt  werden. 
Bei  Anwendung  einer  Differentialbrenise 
\Mirde  der  .\rbei;sau!'.\  ^uid  /um  Hremson 
auch  geriiij^et  /u  machen  sein,  jedoch 
kann  man  il.iiin  ilie  Last  schwer  gleich' 
mäßig  ablassen 

Die  Hubbremsc  sitzt  .luf  der  ver- 
längerten Tricbwcllc  und  wird  durch 
Elektromagnet  gelichtet,  kann  aber  auch 
vom  Fiihrerhaus  aus  durch  Handhebel 
geofTnet  werden, 

Bekle  Bremsen  werden  vom  FUhrei^ 
haus  aus  gesteuert  und  geschieht  die 
Übertragung  der  Bewegung  vom  Führei^ 
korb  zum  Maschinenbaus  durch  Draht- 
seile, nie  unveniK  idlirlieri  Drehungen 
der  Seile  sind  ikulurch  unschädlich  ge- 
macht, dafi  die  Seile  beim  Steuern  große 


Wege  machen  und  auf  Sleuertrninincln  von  öoo  mm 
Durchmesser  sich  auf-  und  abwickeln. 

Der  Betrieb  hat  geaeigt,  daß  diese  Anordnung  de^ 
jenigen  von  konischen  Ridem  und  Wellen  zur  Uber- 

traguii;^'  vorzuziehen  ist. 

Der  /.ahnm<)tor  steht  auf  einer  Plattform  über  dem 
Portal  und  trciljt  durch  i  ran<tni'--.ii.in  un<i  Käder  je  tiot 
Laufrolle  zu  beiden  Seiten  des  Krans  aji. 

Die  Spitze  des  Turms  besteht  aus  einer  .StaMgufl- 
plattc  mit  bohlem  Zapfen,  durch  welche  die  Driihle  zu 
den  Sehleifkentaklen  geben,  die  hier  oben  leicht  augSnp 
lieh  und  vor  VVitterungseinflUs.sen  geschützt  sind. 

.Auf  dem  oberen  Zapfen  dreht  sich  das  I  jigerstück  des 
Auslegers  und  wird  die  gesamte  NutzList  nebst  dem  Ge- 
wicht <lcs  Auslegers  unfl  des  W'indwerkes  von  dem 
Kugellager  getragen.  .Alle  vv.iMercchien  Kräfte  nimmt 
der  hohle  Zapfen  auf  Uber  dem  Lagerstuck  sind  die 
I^aufrollcn  für  das  Last-  und  (ireiferseil  il-'ig,  353)  soviel 
seitlich  von  der  Mittellinie  gelagert,  daß  die  Resultante 
der  Setizüge  mitten  durch  das  I^agcr  geht.  Die  Zugstangen 
zum  Ausleger  hängen  an  zwei  zu  beiden  Seiten  des  Lagier- 
stüc^  angebrachten,  schmiedeeisernen  Zapfen  und  geben 
die  Kräfte  ebenfalls  durch  ilie  Mitte  des  Lagers. 

Das  Kugcll.iger  ist  leicht  zuganglich.  I.ost  man  die 
Deckel-schrauben,  so  setzt  sich  das  l.agcrstück  auf  den 
.Ansatz  des  /,a[)fetis,  «olx.-i  es  sich  etwa  10  nun  senkt, 
und  der  l.a;;Lrdeckel  kann  mit  Kugeln  und  Ringen 
herausgenoiiunen  werden.  Beim  Anschrauben  des  Deckels 
hebt  sich  das  Lageiatlick  vom  Ansatz  wieder  ab. 


"r-  35J- 

KoBStrukti.iil  drr  T -iiifroilrn  f.lr  das 
Laut-  und  (imlcrscil. 
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Zuschriften  in  den  Herausgeber. 

(AbgtdnNkt  «lim  VRMrtvortiiBbMt  d«*  Hw— uthwi.) 

In  Heft  6  der  Zeitschrift  j  E.  K.  u.  B.  vom  24  Feb. 
igoS  macht  Herr  Valatin,  Ingeniour  tk-r  (Jaru^dicii 
l-:iek-.riz:tat«.oi.>cIlsi-l:.iit.  <-ini;;f  Angaben  über  die  Ver- 
wendung schwerer  elektrischer  Lokomotiven, 
besonders  in  Italien. 

Billig  Ergänxungen  la  den  Mitteilungen  des  Herrn 
Vaktin  dürften  nicht  ohne  Interesse  sein. 

Was  zunächst  europäische  Bahnen  betritTt,  so  wäre 
die  neue  von  der  A.  E.  G.  gebaute  GüterziiRlokomotive 
von  1050  PS  Stundenleistung  /,i  11  '  .i'ni.i  ,  ilio  auf  ilcr 
Kgl.  Preußischen  .Materialiirufuiif^-Iialiii  *  iranienbur^  täg- 
lich 20  Suiiulen  im  Iktricbc  steht  und  taglich  Soo  km 
zurücklegt,  ferner  die  von  ticn  S  S.  W.  gebaute  und 
fur  die  Bahn  Secbach-Wettinfjcn  j^clieferte  Lokomotive, 
die  eine  Stundenleistung  von  1 330  PS  hat. 

Was  amerikanisdie  Bahnen  betrifft  ■- ■  nur  nach 
Kenntnis  aller  Daten  itt  ca  möglich,  cioen  OberbUdc  Uber 
den  KL-^'enwärtigcn  Stand  der  Tedmilc  zu  erhalten  — 
so  stehet)  bei  der  Neu  N'ork  Kewhaveii  &  ilartford  Ry. 
42  Lukomoiiven  von  je  looo  PS  StuiukiilLi>-tur)^;  im  Be- 
triebe. Die  Spokane  Inland  Ky.  besitzt  12  Lokomotiven 
von  je  400  PS  Stundenleistung.  E"ur  die  liefunleruiii^  der 
Zuge  im  St.  Clair  Tunnel  und  im  Sarnia Tunnel  hat  ihe 
Westingbouse-GeseLlscIiaft  Lokomotiven  von  je  15UO  PS 
Stundeideistnng  gebaut. 

IXe  Leistung  der  in  Europa  md  Amerika  berdu  im 
Betriebe  stehenden  Wechsdstramlokomotiven  dürfte  die 

Leistung  der  im  Betriebe  stehenden  DrehstTOmlokomotiven 
daher  nicht  unerheblich  übertreffen. 

Auch  zur  Angabc  des  Herrn  \'a!atin,  die  motorische 
l^istung  der  Pur  die  neu  zu  elektrisierenden  italienischen  | 
Bahnen  bestellten  Lokomotiven  überträfe  mit  80000  PS 
die  Gesamtleistung  sämtlicher  in  Europa  bis  jetzt  ge- 
bauten und  im  Bau  ixfindlichen  VVech5«lstrombahnmotorcn, 
wSre  eine  Gcgeniiberstdlung  aller  in  Europa  und  Amerika 
gebauten  Wechseistrombahnen  wertvoll  gewesoi.  Die 
voUltändigcn  L'nterlagen  stehen  mir  leider  derzeit  nicht 
zur  Verfügung,  ich  hofTe  aber,  in  kurzer  Zeit  hierauf 
xurückk«)m!ncn  zu  können 

Heute  ni<iclite  ich  daher  nur  festkeilen,  daC>  die 
A.  E.  G.  bis  jetzt  ; ;  (x>m  PS  an  Wechselstrombahnmotoren 
gebaut  hat,  die  S.  S.  \V.  —  soweit  \'eröflenilichungen 
dieaer  Firma  vorliegen  —  rd.  17000  PS,  so  daß  für  diese 
beiden  Finnen  allein  in  Europa  bereits  eine  Gesamtleistung  j 
von  5 1 000  PS  nachzuweisen  ist. 

Ich  würde  Herrn  \'alalin  ferner  bitten,  anzugeben, 
wie  die  antjcfuhrtc  Zahl  von  Soixto  l'S  ermittelt  worden 
i-Sl,  il.  h.  die  Z;ihl  der  bestellte  n  Lokomotiven  und  die 
Zahl,  (icschwindigkcit  und  Stundenicistunj;  der  einzelnen 
auf  diesen  1  .okomotiven  verwendeten  Motoren  mitzuteilen. 
Es  ist  nämlich  nicht  zula.ssi^,  beim  V'crgleich  der  Ijcistung 
von  Drehstrom-  und  Wech-sclstromlokomotiven  die  Ld- 
stui^  der  einzdncn  Motoren  einer  Dreh.stromlokomotive 
ein£^  zu  addieren,  wenn  diese  Motoren  nidit  auch 
gleicbaeit^  mh  ihrer  vollen  Leistung  arbeiten  können. 
Die  neue  Ganzsche  Lokomotive  ftlr  &  Veltlinbahn  (sidie 
»E,  K.  u.  B.<  Heft  6  vom  23.  Febr.  1907I  hat  beispicl«. 
wdae  zwei  Motoren  von  1500  bzw.  1  ;?oo  PS  Stunden- 
leistung. Die  ;4r>>Btc  Stundenleistun<;  dieser  Maschine  iSt 
daher  1500  l'.S  und  nicht  vielleicht  2.SfXi. 

Es  scheint  nicht  .lusgeschlossen.  daß  bei  der  Er- 
mittlung; obiger  Zahl  ein  ähnlicher  Rechenfehler  unter- 
eren bach. 


Berichtigung. 

In  .Um  .\'.j|V:u/i-:  Das  neue  Kraftwerk  der  Ver- 
einigten Gummiwarenfabriken  Harburg -Wien 
in  Harburg  a.  d.  E.t  ist  auf  Seite  121,  Heft  7,  folgendes 
Uruckverschen  unterlaufen.  Im  sechsten  Absätze  muß  es 
lauten:  »Fig.  148  adgt  den  Lageplan  der  Fabrik  mit 
Verwaltungsgebttiide  Ut  dem  jetzigen  Zustande«.  Auf 
Sdte  13$  mtiO  es  links  luteo  Fig.  160  autt  159,  auf 
Seite  138  vor  Tabelle  1  8,2%  statt  82  heißen.  In 
Tabelle  2  muO  tn  der  vierten  Gruppe  %  gestrichen  werden. 


lauf  in  ist. 


ZeHschrifteirathmii. 

f*  bedeutet  mi*  -Vt^iSüHiint^rn  in^  Text  oder  auf  Tafeln,' 

A.  Gewinnung  und  Übertragung  elektrischer  Triebkraft 

t.  Ganze  Kraftanlagen  (Kraftwerke). 

Uslne  hydro-electrique  de  Tusciano.  Von  j.  S;ia<iini. 
(1-1  I.um.  clcctr.,  18.  Jan.  1908.  S.  77-)*  \Va.sscr- 
kraftwcrk  mr  Stromversorgung  einiger  Industriegebiete 
Süditaliens.  Höchstleistung  des  380  m  hohen  Falles 
1 3  000  PS,  von  denen  s.  Z.  7  200  verfügbar  sind. 
5  Cleneratoren  zu  1400  FS,  3000  Volt  Fernldtimgen 
30000  Volt  Die  dektrisdie  Anlage  leiefanet  sich 
durch  Übersichtlichkeit  und  auch  räumUcb  at(«ng 
durchgeßihrte  Teilung  der  Schaltanlage  in  drri  deo 
verschiedenen  Spaommgen  entsprechende  Teile  aus. 

3.  Umwandlung  der  mechanischen  Energie 
in  elektrische. 

Standard  Performances  of  Electrical  Machinery.  liy 

R.  (loldschtnidt,  Inst.  E.  E.  (Llect.  ICnging., 
30.  Jan.  1908.)  l>er  Verfasser  macht  eine  Rdhe 
interessanter  Angaben  Uber  Leistungsfähigkeit,  Wir- 
kungsgrad etc.  von  elektrischen  Maschinen,  an  Hand 
zahirdcher  Diagianune.  Die  Leistung  in  KW  wird 
hierin  auf  lOOO  Umdr.  pro  Min.  reduziert,  auf  Grund 
der  Beziehung  A'll'.^  —  K  X  AW  X  F Kon- 
stante X  Amperewindung  X  Kraftfluß.  A'  ist  für 
Gleich-  und  Mchrph.osenmaschinen  mit  0,165  X  'o  ^ 
für  W'cchscistrommaschincn  mit  0,14;  <  10  an- 
gegeben 

.\)  ti  1  e  i c  h  s t  r (1  m  MI asc  h i n cn.  Der  \'erfxs>cr 
.sucht  an  Hand  von  Schaulinien  nachzuweisen,  dai.\ 
die  Gcsamtverlustc  für  verschiedene  Kraftliniendichtcn, 
innerhalb  bestimmter  (ircnzen  annähernd  konstant 
bidbcn.  Die  Kupicrvcriuste  sind  den  AW  propor- 
liomd.  Die  Ankerverhote  dnes  100  KW-,  joo  Umdr. 

EO  Min.  -^jCneratOrs  bei  verschiedenen  AW  Und 
rafMBssen  sind  in  Fig.  354  wictlergeHcben.  Die 
kleinste  Zahl  der  .AW  bei  2  poligen  .Ma.schinen  ist 
mit  1000  beziffert,  bei  grolien  M.xschincn  müssen 
die  l-'eld-.AW  um  2;",,  griifier  als  die  .Xnker-.'WV 
sein.  Der  Spannunys,-»bfall  an  den  Bürsten  ist  pro- 
jjortiona!  200  \'olt  und  niinmt  [iiit  der  <  ieschu  indij;- 
keit  zu.  Aus  den  W'irkungs^railkiirven  ist  zu  ersehen, 
daß  bei  großen  Einheilen  und  ( jeschwindigkeiten  der 
Wirkungsrrrad  infolge  der  höheren  Eisen-  und  Rei- 
bungsverluste gerbiger  ist  als  bei  Iddneren  Um- 
drehungszahlen. 

B)  Umformer.  Der  Wirkungsgrad  ist  um  die 
Sdridfringverluste  geringer  als  bei  glddi  groOen 
Gleichstrommaschinen,  dodi  nimmt  die  l^dstung  um 
S3"i'm  bei  Dreiphaaen-  und  um  (X)°o  bei  Sechsphasen- 
anordnunR  (cos  c/»  =  t)  zu.  Zufolge  des  geringeren 
Ix'istungsl'aktiirs  ist  der  Unterschied  jedoch  nur  20 
bis  40%.  FUr  die  annähernde  Vorausberechnung  des 
Wirkungsgrades  gr  des  Umformers  aus  demjenigen 
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g  des  entspredtenden  Generauns,  iit  d»  Foriml 


angegriwii 


g 


bei  Dfriphasen  und 


0.93  +  0.07^ 

bei  Sedia^tuuenanordnong. 


0,81+0,19^ 

C'l  Wech seist  rom  n  <■  r a  1 0  rc n  !)<  •  I,ri-.t 
uiiK  pro  ICKX»  Umtlr-'  ist  vdii  Polz.ihl,  Diirrhiiv.  -.■;rr, 
S|  i.iiinui^;iabr:ill  bei  N'olla-it,  Ki  ini])i)uii(l;i  ruiiL; 
hant^iij.  Ml  daß  tiii  bcstiinmles  (iescU  nicht  abgeleitet 
werden  kann.  Die  Feld  AW  müssen  mit  Rücksicht 
auf  den  Spannungsabfall  dn  Vielläches  ( j  bis  4)  der 


I 


r«tw 

AW  ffot 

j 

tto  lecx 

tt  *eoc 

/j 

4V  joat 

f 

0 

*0  M  m  941»' 


r%.  3S4.  Sctavbld  im  AalwmHiMti  •bw  loo  KW-ClcUhiliMi' 

raucMite  bei  vCfwIiMeiieni  KnAdhil], 


Fig.  35  5. 

Ankcr-j\\V  sein,  iJcr  (jcsamtwirkungsj^rad  urolier 
WcchsclstroniKcncratorcn  ist  bedeutend  Rfolicr  als 
Ijci  entsprechenden  J.  S.-Maschincn  infolno  Wegfall 
tler  Küllckforvcrlastc,  bei  kleinen  (Icncratorcn  ist  der 
Fall  umgekehrt.  Die  Verluste  bei  Wechselstrom- 
geoefatorai  «nd  um  ca.  50%  größer  als  bei  Drd- 
atromgenentoren  und  ändern  ^cii  mit  dem  Leiatungs- 
fidctor. 

D)  Induktionsmotorcn.  Der  maßgebende 
Gesichtspunkt  ist  die  tTbcrlastiinjjsfahigkcit,  «clchc 

Vinn  Kraflfliis'-f  .Ll:iliiiii.;t     I  )or  (iusamlu  irkunj^sgrad 

ist  \  (>tl  der  I  )ic!ii;ihl  uiialj!i:tii;,;if;  und  für  eine  };c- 

^ebc'iU'  I .Li--lLinj,'  kniistaiU.     Der     sLlieiiil)arc'  Wir- 

kiiiif;-Kiad  bani^t  von  I.uttspalt,  bzw.  der 

("n  sanitstreumifj  ab.  urlrhe  als  l'unktiuii  der  LeistunfJ 

dariii  sicllt  ist.    Der  Leistungsfaktor  ak  l'unktion  des 

/Heylandfaktor,  .     ,  ,.  , 

>htreuluKturü<  I  -    „ -i — r;  -    I  «st  für  ver-scliicdene 
V     Polsihl  / 

Uberlaatbarkeit  graphiadi  dargntcllt,  woraus  die  maxi» 

mal  zutäs^ge  PcHzahl  ermittelt  werden  kann.  Der  Ver- 

fksscr  bespricht  die  Verhältnisse  beim  Anlassen  von 

Induktinnsinotoren  <iirekt  Mim  Netz  oder  mit  er- 
inaliigter  Spannung  mit  Rucksicht  auf  deren  Über- 


lastbarkeit. Dta  Vtffailtnis  Anlaß*  su  Nonnahtrom 
Air  verschiedene  Überlastbarkeit  ist  daigestsUt  in 

Fig  ,^55- 

tl) Transformatoren,  Die  ina.xin.alen  Wirkungs- 
grade bei  verschiedenen  l'eriuden/alilen  sind  aufge- 
nommen Air  Transform.-itoren  über  70KW  und  liegen 

bei  98.25      für  2;  Perioden. 

5.  Umformung  und  Aufspeicherung  der 
elektrischen  Energie. 

fvmAkkumtalarailWtttrieil.  Von  Ingenieur 
eer.  (Schweis.  E.  T.  Z.,  7.  Dez.  1907,  S.  617.) 
Die  Stadt  Ziirich  wird  durch  eine  130  km  lange 
Fernleitung  mit  Strom  versorgt.    Um  bei  Leitung«- 

briichen  bis  zur  Inbetriebnahme  der  Danipfreserven 
eine  .Mometnai)reser\'e  zu  liabeii,  ist  111  Zürich  eine 
Batterie  auff^estellt.  welche  1;  Minuten  .}700  FS  ab- 
i^eix-n  kann  un<l  durch  einen  Motorgenerator  mit 
dem  Netz  in  Verbindung  Stdlt  Die  UmadwitUllg 
vollzieht  sich  selbsttätig. 

6.  Wirtschaftliche  Untersuchungen. 

L'inergie  des  coura  d'eau  en  Suisse.  V'on  j.  Daiemont. 

(La  I.um.  elcctr.,  4.  Jan.  l<>o,S,  S.  14.)  Zahlentafel 
der  .AnLij^ekoslen  verschiedener  \\  asserkraltwcrkc 
iler  Schueiz:  Die  Kosten  fiir  die  installierte  PS 
srhwanken  zu  isclien  4(X)  und  1  vx>  I'Vs  bei  einer 
Ilöchstleistunj;  kU  <  W  erks  von  iJ;">;i  hzw  2000  l'.s. 
Die  gesamte  in  elektrischen  Kraftwerken  tler  Schweiz 
nutzbar  gemachte  Leistung  betrug  1902  i8ocxx}  l'S, 
bei  niedrigem  Wasserstande  dagegen  nur  135600  PS. 
Dieser  große  Unterschied  bedingt  bei  der  rasch 
steiig^Bdai  Belastung  der  Werke  bedeutende  Dampf- 
reserven, so  daO  der  KoMenvetbiiuch  der  Schweis 
durch  die  Wasserkraftwerke  micfat  venaindert,  SOOdem 
im  (Gegenteil  nur  gesteigert  wird.  Tfierfaet  hat  jedodi 
die  .Xufstctlung  grolier  Kinheiten  eine  viel  bessere 
Kohlenausnutzung  zur  Folge,  was  nach  des  Verfassers 
.Ansicht  einen  ^"'»^  bedeutenden  sosislcn  und  in- 
dustriellen  l'ortschritt  bedeutet. 
2  X  110  und  2  •  220  Volt  Von  C.  Heim.  [i:.  T.  Z., 
2.  J.in.  190!^,  S.  23.)  Die  Vorteile  der  Spannung 
von  2  220  Volt  kommen  unmittelbar  nur  dem 
Elektrizitats\\  erk  zugute.  Im  Interesse  der  Strom- 
abnehmer ist  eine  Spaontng  von  3  X  1 10  Volt,  um 
auch  Metallfadenlampen  von  geringerer  Kerzcn7..-ihl 
verwenden  sA  können.  Da  die  Mc<alU«lenlatn|>en 
sur  Spanoungssehwankungen  ziemlieh  memp6ndlich 
sindt  kann  man  mehr  Spannungsabfall  in  den  Lei- 
tun^n  zulassen,  also  ein  größeres  Gebiet  mit  dei^ 
selben  Spanllun^^  versorj^en.  Wegen  des  geringeren 
Stroniverbrauches  der  .Mctallfailcnlanipcn  k.inn  iTi.in 
auiJerileni  mehr  1  ampen  mit  demsellHrn  Leitungsnetz 
speisen.  I'rhoht  man  nach  \'orsrhlag  Wikanders 
die  S])annung  auf  120  bis  130  \'oIt.  so  laßt  sich  die 
I.eitungsfahigkeit  eines  I  10  V'oll-.Nelzes  um  19  bis 
40%  steigern.  Mit  .\e12en  von  2X  l'O  bis  2  X 
120  \'olt  lassen  sich  noch  Städte  von  25000  bis 
30000  Einwohnern  wirt.schaftlich  versorgen.  Wegen 
der  geringeren  Empfindlichkeit  der  .Metallfadenlampen 
auf  Spannungsschwankungen  kann  der  in  Haus* 
installatiooen  zulä-ssigc  Spanaungaverlust  von  etwa 
3  auf  37s  ^  4%  erhöht  werden.  Oe  von  den 
Verteihngstaleln  su  den  Lampen  ftihrenden  Leitungen 
brauchen  wegen  der  geringen  Stromst.Hrken  der 
Metallfadenlampen  in  Zukunft  nur  auf  mechanische 
Festigkdt  hin  gewählt  su  werden. 


MaaMfCCcbM  «e«  fftetaMr  9r.  3ng.  Wakcr  HcicM  m  CbwIatteiitoB.  —  nrueh  «an  K. 
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Vergleich  der  Stromarten  vom  Standpunkt  des  elektrischen  Betriebes  auf  den  Hauptbahnen 
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Vci]^Cl«hlpMÜlt 

Cldclnlmn 

l)rch<!rnni 

\Vc«.hwlj.truiri 

»3.  AiMMek' 
(««teinHif. 

Iii     —  2u|[|[cwiclil,  •  =  SUfSMI  n  l*nimille,  r  :  u  Oochwiadigk«)  in  km,  ir      Wulcnumd,  r,i/  1=  Wirkangignid  der  Muchinc  «U  ürncralor, 
^  ^  ab  Motor  nnd  id  ^  b  ^  bs     w  «inl  di*  CrtiOe  der  Arbeiterüclgewinnung  in  Watt  aiugnlnickl  (Ifattf)  abUncig  ww  der  Mi%«*«ndeten 
Aibnt  (IVafl«) 

WmUf^WMm  ,  -lWI«X*-Ti?». 

l.l'                      r,  n 

d.  h.  Klirlsycwinn  »in>  «>  grollcr.  j«*  großer«  und  je  kleiner  ir,  )e  kleiner  al*-:i  <lir  hahrmMcliwindigkeit  1*1. 

ArlHikUrUckgeviinnuii);  Tiit  vnrau'.           i.'ruMnncne  BrtlBMrbeil  '"><u   H.ihnnrtj  nufni-hmbar,  da  indernfnlU  Bremtung  nicht  bctriebiticher. 

Mit  Xfbent^'hlLÜnW't'sren  durcli  Vehi 
rrjjrlunj;    in    wri'rti    ( M-^chwinih^Lrits- 
grenzeo  rooglicfa.  ;bei  Hcf|{tiabneii  uo- 

ArtKiumckgewinimg  okac  «tdieru  mSglich. 

N'.ich  \u^lilhn]I1^'  t^ebundercr  Schaltanf  möglich, 
l.t^iclilL-r  iiffi  KcihenVurrxchliiiBmolnren  aU  bd  H^hcs- 
uchluUBotorcn.    N<ich  nicht  aogcwcndct. 

14.  Amfubrune«- 
ntüglichkeitcn  für 
die  .Straauufuh' 


aj.  BaBUt  der 
Kalwdfaliiwcielwii. 


2(t.  Tragvorrieh- 

liiiitrcn  fur  *Hicf- 
Ic.tnr-i;. 

27  Ku|itpr.iiif- 
wiitid  uiwl  Ah%- 
nUUlJiirkelt  <le*- 
selben.  (  hiezu : 
Verhalten  de*  Mi> 
tar»beiS)jaiiauii^>' 
aUaUelc  Nr.  17.) 

aS.RacUdnmc. 
ElckHolytiiehc  F.T- 
xfaebnncn*. 


S9. 
saaicn 


V•^ 


licbtaBgen. 
3«.  Kuteit  d*r 


I.  Iltitle  Schiene  «cj;cn  (»etinger 
I»olattaniläliit;kcit  tur  went^'rr  aU 
ioooVfilt :  wt'i^en  um^'.irii'.li  rber  Weu'ficn- 
ntii-r^Ihunv-  (_;r'";ihrlii:l  Urit  üu^"  liaiin- 
hüten  lur  Hauptbahnen   niclit  ^eci^net. 

a.  Einpolige  Obcrldlnng  mit  Viel- 
faehainUUitping  für  hohe  Spannimg  and 
t;riiiV  l  a]ir.:eM:h»indigkeh  auslUhrbar 

\  n  h-ilif-i  Spaonun|;en  vie;;L-n  Bau 
der  Motüfrii  kein  ansKiebiger  (iebmiich. 

Einfach  lur  1  'bcilei(un|{  und  Hugrl- 
•tranmbnehancr:  Dir  VIclfachanfKSnitiiiii; 


i''T"\'-vr  aU  bei  W'ecbtel 
griiiWrer  Siromatürfcen. 


AU  ObcrlelttinK  jweip-dig  und  ini-h  tat  hohe 
Sjaimiitu;  iiMstlihrbiix,  jeduch  nicht  in  <.rr  Sjxantiuin**- 
bohe  vrif  liei  WechifUtroni  ;  i'eidc  1  cLlun^cn  m 
glelchrr  Hohe  nclienrinarulf r  .suunetnwh  .'i:ni  fllri% 

AiisluhruDg  Iii  Viel(achaulbäii|2un|;.  fur  bobc  üe- 
idkwiadichcil  cftditvcrt. 


Or^^'t-nicitige   IsolatiMI    rweicr   Oberleitungen  fUr 

I  IuL't:!>p:infiung  und  Viclfaclia'dli^'itrunt'  '«••hr  ^cbwierii;, 
An    Weichen    i>uticrf:K!f     I  r-rn-Mlrc^rken    mit  jjc 
naiicr  Kngcruny  tu  den  Sfinencnwcichen  crft^rilt- rlich. 

Schwerere  Bauart  als  bei  ew|ia%cn  Leitungen, 
bcMüdci*  io  <l«n  Wrfchen  md  Kw««n. 


In  kuik«tcbt  auf  FefliflMh  md  AbaMtluv  B<i<*l«i 

t'z.  IV   100  t|inni'i. 


Einpolige  tlberleilung  mit  Vielfiii 
«•hr  ii.>hi-  >ii:inniii-g   und   für  grofle 
di^keitcn  ireeiifncl  und  erprubt. 

Spannung   wegen  der  eini 
lieh  grOOcr  al«  hei  Orehrtrom. 


Einfach  für  hohe  Sjsannting.    Sichere  I^aire  dirch 

Anwrftdunu:  der  Vii'lr:icbaxin>3tij;unt:  für  Mefabren  »ier 
\V-_'ii:h(n  iiMl  gr"Üfn  (jLicbwindlgLt'ilen. 

Ifcolati^m  auKftihrbar  für  die  hiich%tc  anwendbare 


poBobntblier  kMntter  Qacndnllt  n  «Ihtcn. 


Kupft  raufwaiid  Wertvermindcrung  «lurch  Afv 

nutaung  —  2.     laulatiun  zweimal  amaufuhcen  uod 


I  Kiipferaidojind  nd 
latkm 


■■  I.  liO- 


Die  MdiMn  InlMiiHi  der  Wcdncirtninicilmic  c**lalM  AnwcndiinB  1 
SpdMfionkle  irots  balbtii  KupüHfiwfcblw  nitidtttcat  «o  frett 

Elpidirtnhnng  elektroljrliacher  Er- 
•dtCHWiigeii  crinnlert  Anweadting  «on 
SaagonaclüneB  aad  Sai^gkabcliL 

Cerini^  ab  fad  Wechiddfflaiea. 


CrSOcr  aU  bei  Weehedctiaoi. 


alt  bei  Didulicait 
iMi  DnkitroiB'). 

Trotz  geringer  Slromalirfce  Siinnnungsnbfall  in  Schienen  migtln^liger  all  bd  Gl 
widcfutand  je  naiA  Pdwcdiaeliahl  eine«  Mehrfachen  de*  (ileichtlrwnwidcnbwdci.   (Vgl.  Ift>  9J.)  Daher 
Polawdicltdil  kida  halten  ^33  hü  $0):  wenig  clektraljrtiicbc  Wirkangea. 

Beadttgoiig  Mflpendcr  BedalhiMnngen  erüinlert  dngidfende  Vcrladcnacea  der  Scliwutmwillainmgea. 


Aal  griMlleiia 


31.  An 

VcrUninia 
Übmfagaag 


3*' 

kMI  bobw  Über> 
tr^(aagn|«aiittBg. 


33.  Ühertru. 
giuicabeidch  bd 
glddiertipmuong; 

34.  Kaptmaf- 
möd  bd  gleichen 
Verlnitimiiealcn 
and  gldeher  Span- 

nui«. 

ii,  Aufwand  an 
I  wlati'  Ml  snatcrial . 

X(j,  Eignung  fur 
Auanulzung  fern- 
liegender Kraft- 
t|uellen  (Wasser 
kräfte.) 

%1.  Kotten  der 
gcMimtenl^itung«- 
anlage  ein<chliell< 
Heb  Kahidiabian- 
laiie. 


P«r«tcltni(UMlag«  dir  Okertraimg  mH  koktn 


'eretiden 
weniger 


Pilr  graOe  SliMken  Obaitfigaaf  all 

hochgeapanntem  GleiebHma  nderureh- 


aar  GltiehMioiB 


^l^>lnt  und  t'ml 
mit  Masehtnen 
i^taaftiicb. 


Nur  abblase  vob  KapfcrtwilaiL 


Im  'inadrati^chen  Verhältnis  de» 
ungslnktoiÄ  gelinder  ?.U  bei  Wechsel- 
strxMnUheitiagung.    Uoch  grnDer  aja  bd 
DiabmaaUlberlncmg. 


Wej;en  geringer  Spiinnungbiiöhe  we 
niirer  brauchbar  Jür  Ulicrtragung  groUer 


I  t-i.liii 


nach  entfernt 


Vir- 


Ltr;iiicK-.;'-liictcn. 


Am  yrotkcn:  livi  llrehtliom-fileicli- 
ifnHaijrMem  am  teucrMca. 


Vun  der  7jM  der 

nungen, 


Pir  gmAe  Slrcekm 
nar  abwlitgig  een  dar 
Zahl  dar  N]Mi«e|iaakte 


die  WlrtaehaftUdihdl  hedanichligcadc  Snchd- 


arft  Spannangen  «rai  Mehrfachen  der 
8|iaaamignnniati!Bag  arit 


tcrbifc  *1*  M  GlddiitMiB. 


AbUtagig  rata  LdiiaagdUdor.  and  Pohrecbieluhl.  lotete  daher  bidn  ca 


AaigctiagfleB:  bdrtgtdai  0^7$  bebe*)  der Weebid- 
UmaritbeilrägiMig, 


Beifig*  da«  i.33l'ache*]l  der 


Kt   -..-irir   I 'nl^-rt^iIung    de»   l.l.lcrichrtitl--    iii    tn-  FiTer--   1    iirr    i.i  .1 « c  i  .1  i ,  «o 

S.^nnmig  getjen  l>de  die  Ko-sten  Inrhstroni  ni  Wecbbcltlr-'in  wie  3  2. 


ddi  bd  glddier 


Am  gUnitigsten,  da  Ijeilungskosten  bei  allen  Vor- 
teilen der  WecbKlatroBUbcTiragiing  am  geringtten. 


limliet  als  tn-i  Wei:liiclstr<>i 


l'ngUnMiger  aU  Drehntrom.    liei  eventvdler  Fem- 

ubeilragnnL!  u.ii  I  ireb-rmr)!  «jr:!  ArMb  rtini;  der  Spin- 
nvmg  inti  S.i-lt-clier  Scli.illini;;  Mir  lluiplhubrii'ttrieb 
ru  .i  ru-icÄrU  und  Tran (htrmalwrenanlage  teurer, 

Aiu  kleinsten. 
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Ober  die  Eiiifilhrung  des  eMitrischen 
Betriebes  auf  den  Bayerischen  Staats- 
elsenbahneo. 

Von  PraC  3!i.>3ng.  W.  RdcbiL  Mit  dMr  TaM. 
(ForiMtnnf.) 

Xachdem  in  Heft  14  die  >Grundla};en  mr  H«rech- 
nung  des  Arbeitsbedarfe!«  flir  elektrische  Zugbcfurderuni; 
auf  den  Bayerischen  SL'iat.sL-isenbahnen  ;^  in  der  vom 
Starkstromreferat  für  die  jclzijjcn  und  alle  späteren 
I  iii!  ! -  Heilungen  ^e\i  .ilillt  n  sehr  /.«ecktnal.M^en  und  u  i~^en 
h.iHliclien  l'orin  « icdcr^eyeben  w  onki)  --iiul.  kann  nun- 

nii  hr  iuiT  dir  Hij-|iicchun.t,'  dcs  allgemeinen  Teiles  A 
der  Denkschrift  zurückgegriffen  ueriieii,  und  zwar  zu- 
nSdnt  auf: 

I.  Kraflbedaif  lUr  den  el^tris<dien  Bahnbetrieb. 

Uli  iirr  r.rniillUini;  <!es  Kr.ifthcdariV's  \sird  \iin  dem 
I 'ahr]lino  aiis/in;<lii-ii  --rin,  in  wdrhcm  aiirli  iM-ini  clck- 
trischi  n  I  U  t  rii  lx-  im  i  'cnn  i  i  kchr  die  srliu  in  n  /-ii};e  de-; 
Oainpfhclricbcs  Ix-izubch.iJten  .Kind.  iJcnn  sie  treffen  in 
den  AnschluOüUtionen  der  I  )ampfh.-ihnen  als  schwere 
Zü};e  ein.  mUs.scn  in  licr  gleichen  Zusamincnsct/unti  weiter- 
geführt und  anschlicUcndcn  iJampfhahnen  über};eben 
werden.  Die  Auflösung  der  Schnelizü^  io  kleine  Ein- 
heiten wUrde  in  der  R^l  Obetbaupt  nnwirtadtaftKch  sein; 
niiUSten  doch  sonst  in  jedem  Zußtril  die  schweren  Ge- 
püdc*  und  Schutzua|4en.  .Sj>eise\va(;en  und  Schlafwagen 
geführt  und  dadurch  ilas  tote  /.uj;j;e\M'cht  im  Vergleich 
zur  Nutzlast  unverhallnisinaliig  vergrnßert  werden. 

.\iich  im  reinen  f iuterzugverkclir  wird  sich  beim 
elektrischen  lietriebc  eine  erhebliche  Verkleinerung  der 
Zugeinheiten  nidit  durchfuhren  käsen,  schon  um  eine 


allzustarkc  Bdegnng  der  Strecke  mit  langsam  fahrenden 
Zügen  zu  vermelden. 

Für  einen  Teil  des  Verkehrs  aber  ktinnen  bei  dem 
elelrtri.schen  lictricljc  die  Züge  in  kleineren  Einheiten  und 
in  dichterer  Folge  bef<>rdcrt  werden,  wodurch  vor  allem 
eine  weitgehende  .\npas~uni;  der  Ziige  an  die  Art  dcs 
\'erkeiir-bcdürfnis--e-.  ermi'f^licht  wird. 

IIlt  cluklii'-i  liL'  I  laii| ilDahnbelrieb  muß  daher  ^elir 
verschiedenartigen  .Xiilordcninj^en  gerecht  werden;  er  imili 
>owiihl  sehr  schwere  Zti;;c  mit  ;.;riiL>cr  I  ieschw  indi^keit, 
als  auch  kleine  Zugeinheiten  in  j^rol^en  und  kleinen  /cit- 
abstandcn  befbrdem. 

L'in  nun  die  Belastung  eines  Werkes  durch  Bahn* 
betrieb  lest  zustellen,  Ist  von  dem  Arbeitsbedarf  des  dn- 
,  seinen  Zuges  auszuüben,  wie  er  in  Fig.  399  bis  303  in 
Heft  14  durgestellt  wurde. 

Ik-i  der  .-\nfahrt  braucht  der  Zug,  um  möglichst 
schnell  seine  vnlle  Geschwindigkeit  zu  erreichen,  einen 
tx-tr:(c!itlicli  i^inl.k-rcn  .\rl)i-i'- ti aK  im  Hcharrimgs» 
zu-.tan<!<:  1  )ie  .\rheit^,uirn.diiiic  i-t  st.uk  veränderlich, 
und  die  liila'-tiinL;  di-r  KraftijiM-llrn  uinl,  wenn  die  Ziige 
in  grnl.<en  /eital)-.i  hnittt  n  und  in  schweren  l-änheiten 
I  laufen,  sehr  wechsiln  iv;,'l.  l'"ig.  304  und  ^Ofi.  H«'f'  14). 
kann  aber  bei  gleichet  (jesamtgröße  des  X'erkehrs  nm  so 
regelm.ißigcr  gemacht  werden,  je  kürzer  die  Ziigalistandc, 
1  je  leichter  die  Ztige  sind  und  je  geringer  die  Zahl  der 
Anfahrten  i*.  Vorortlwhnen  weisen  Bwar  eine  dicbte 
Zui^olge  «nf;  die  ZUge  mässen  aber  sehr  oft  an&bren. 
Das  Umgekehrte  ist  bei  den  Ferallnlen  der  Fall.  ISne 
Kraftiiuellc  wird  daher  durch  Linien  mit  verschieden- 
,irtigen  \'erkchrsverhaltni.s.'-cn  in  ganz  verschit-tlencr  \V'ei.sc 
l>el.istet. 

Wird  für  entsprechend  viele  Zcitab^hnittc  die  ge- 
'  samie  Belastung  bewachnet  und  aufgetragen,  so  eriiflk 
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man  eine  sehr  unrcKcImäßijj  bc-fjrcn/.tc  I-'larhc,  die  den 
Kraftbfilarf  <lor  StrcrUi-  aiv^ibl  ivf,'l,  Trifil  I.  ll.it  1  |  . 

Ihro  {^roHte  Hohe  lal.k  ilen  Hncli-ihcilarl  :iu  Kralt 
(den  sog.  Spitzenbedarf)  erkennen.  <1( n  il.is  W  erk  itn 
ungünsiij;sten  Aii^enlilit-k  der  Hclastung  zu  ileckeii  hat. 

Wird  der  Durchschnitt  aller  für  34  Stunden  aufge- 
tragenen Werte  in  der  Weise  bestimmt,  dafi  der  Inlmlt 
der  von  der  wagerechten  ^tlime  und  der  Belastungslinie 
eingeschlossenen  I-'1:iche  (;cmessen  und  ditrch  die  Länge 
der  Zeitliiiie  •geteilt  wird,  so  winl  die  durchfichnittliche 
Belastung,  der  .Mittelwert,  erhalten,  der  viel  ideiner 
ist  als  <ler  Hiidi^tuert 

Da'-  Verhältnis  /\\  ischen  ik  iii  auf  l  arhinenleistUnK 
bt./<>j^<iuii  lli.chst-  und  Mitiev.'r'  N'erhältnis- 
Zahl  I U-  r  H  e  I  a  V  t  II  n  j;  de-  K  t  1  1  ;  1  i  1 . 1  - .  die  /..  H.  für 
den  auf  Tafel  1,  Heft  14,  dargestellten  1  eiena^'^v-crlcehr  der 
Linie  MUncben — Gamiisch-^rtenkirclien  mit  Seilenlinien 

und  Nahverkehr  München— Gauting  ~  ^  3,8  ist 

5  7ool'S 

l'vir  <len  dichten  \ahper«>ncnverkelir  München- 
Gauting  allein  ist  die  Verhältniswahl  1.6K. 

Für  den  in  Fig.  305,  Heft  14,  dargestellten  Sonimer- 
betricb  der  Unie  Salzburg— Had  Keichenhall — Herchtot- 

gaden  ist  die  Verhältniszahl  SA- 

Das  Vcrhältni.<i  ztvLsrhen  Höchstwert  und  Mittelwert 
5<it  von  «Icr  allcrjirößtcn  Hcdeiitunfj  für  die  wirtschaftliche 

.Xiivinilztai;:  <!'  r  W'-i^-crkraftc  und  für  die  AusgC-Staltung 
«ier  U  a-~Likrallaiila;;Lii  I  lic  dun  li  die  lielastun^sfläche 
in  Kilmsatt  dart;e--tellte  Lei-^tun;.;  i;iljt  nämlich  in  andL-rein 
Mal.^staKtc  auch  den  W.i'-'-erverljr.iuch  de>  KialtwerUes  an. 
Zu  tlii  ser  Metraclmins  denkt  man  ^i^  h  am  licten  ein 
Rechteck,  des.sen  Höhe  gleicli  der  ^ruliten  Ii.  I  vinr;^  di-s 
Werkes  ist.  Der  innerhalb  der  Helastun^-lir  '  -  mle. 
in  Farben  anj;ele^te  Teil  «les  Rechtecks  js  z.  H.  l  afcl  1. 
Heft  I4I  stellt  die  (iroüc  der  aus^etiut^ten  Was.ser- 
menge  dar;  der  auUerhalb  der  Belastungslinie  lieipnde 
Teü  kennseidinet  diejenige  Wassermenge,  die  unaus* 
genutzt  abfließen  muß,  wenn  nkrhl  die  Mfiglichkeh 
der  Wasserauf-spcicherung  gegeben  ist.  So  be- 
trajjt  der  Mittelwert  für  den  llclrieh  der  Linie  S-ilzbiirj; — 
Reichenhall— l?erchlcs;;aden  >  ^oIVS  (v^l.  Fi};.  305,  Heft  14I, 
der  .■\rbei;^IH■^l.lrf  in  einem  I  a^e  berechnet  sich  hiernach 
zu  24   •    ; 30  IS  St      Das  Werk    rmil.N  aber 

fui    •Jiiie  I  k  M  listlci..'.tiii;;    vMl  l'S  air_;e!r;.,t  erdet». 

.Anj;cni lUinien  inin.  <lal.>  bei  der  .Ni-ihich  keinerlei  Auf- 
.speirheruni;  mii<^lich  \var<-.  so  wurden,  da  da<  Werk  bei 
der  ununterbrochen  zuHicl.Wndcn,  <ler  Höchstleistung  ent- 
sprechenden Wa.*iücnncnge  eine  Arbeit  vun  34  X  '9S0 
=  70800  P$.St  leisten  könnte,  70800  —  13200  = 
57600  PS.SL  oder  8l  der  verfligfaaren  l6aft  ver- 
loren gehen. 

Da.«  in  Aits.<icht  |*cnommcne  Werk  wird  natürlich 

soweit  als  inoL;lich  auf-l>eiclierunL,"-';ihij?  ;^ebailt  wenlen. 

Der  beim  elekiri-clien  Hau|it\>ahnbelrieb  <lie  wirt- 
-rliaitliiiie  .\i /un<;  wesentlich  Ih  riti^lii'— emle  l'lUer 
schied  ^vvischen  Huchst-  und  MiltcU\ert  weist  darauf  hin: 

a)  das  VerhähiHS  zwischen  größter  Leistungsfähigkeit 
und  mitderer  Bdastun'.;  einer  W.-i.sserkraftanki[;(^  «la- 
durch  mri^ch^  Rün^ii^  zu  j;est.illen.  daß  auln-r  dem 

eU  lari-.' Ix-n  Itahnbelrii  b  noch  iuidere,  w.rhr  mit 
yleiehtnal>ij;er  lie!a-.turi^  arbeitende  .Abnehmer  an  das 
Werk  atijjesclilusseti  werden, 

b)  von  der  Wasseraufspekrherung,  wo  es  nur  immer  die 
örtlichen  Verhältnisse  ermögltehen,  Gebrauch  zu 
inachen. 


FCine  Anlage,  die  in  hohem  .Maße  den  wirtschaftlichen 
ronlernn^^en  il<r  W.i-.-^cikiaüausmit/'unf;  eiits]>ri<'!il,  wird 
d.is  WaUhet!se<'w  erk  -.ein.  das  voru  lebend  ilem  elek- 
trischen H.dnibL-lriil)e.  uml  /'A.-ir  zunächst  ilii  I.iine 
München  —  I  ianniscl)  ■  l'artenkirehen  mit  ihren  Ab/uei^ 
Unieil  dienen  soll.  W  ie  vorteilhaft  sich  der  Walchensee 
infol)ic  seiner  uroüen  Oberllache  eignet,  den  wcciuiclndcn 
Kraftbedarf  dieser  Linien  (Tafel  I,  Heft  14)  auszugleichen, 
e^bt  folgende  Berechnung. 

Um  bei  300  m  Gefille  tm  Mittel  5700  FS  tu  eihallen, 

'  müssen  dem  See  in  der  Sekunde  —  3,8« ehm. 

in  einem  la.;  als.i  2,.H;  •  J4  •■'  yK>o  24')24ocbrn 
entnommen  werden.  Die  hierdurch  be»  irkie  Wxs.scr$]>i<^el- 
senkung  beträgt  bei  dem  LIacheninhalt  des  Sees  von 

16,4  qkm  in  «4  Stunden  nur  ~  15,1  mm. 

Die  Senkung,  die  der  Walchensee  durch  die  mittlere 
Tagesbeanspruchung  v  on  5700  PS,  selbst  wenn  während 
<lcs  jpinitcn  Tjiges  kein  Wasser  mAt  zuflieOen  wUrde, 

erfahrl,  ist  also  sehr  klein. 

Dir  Walcliensie  inarl'.t  ■  -  ai-ii  rno^jürb,  duri-h  den 
.111  l^;es| K'ioberten  W  assL-rv  orr.it  im  Hedarfslalle  aurii  Ib'rhst- 
tterle  /.u  decken,  die  den  .Mitteluert  um  ein  \  lelfaclies 
iiberstei^,'en.  und  das  Wali  hetiseenerk  kami  nun  durch 
Fcrnübertra^'un^sleitungcn  mit  solchen  Wasserkraftanla^ien 
an  Flüssen  verbunden  werden,  welche  mit  großen  \\  ass,  r- 
menj^en,  aber  geringem  (lefallc  arbeiten  und  daher  w  c-nig 
oder  gar  nicht  auispeicherungsfahig  sind  (Xiedcrdruck- 
werke).  l!ei  dieser  Verbindung  übernimmt  das  Wakrhensee- 
werk  die  Deckung  des  Spitzenbedarfes  der  Nieder» 
dnickwcrke. 

Außer  der  hydraulischen  Aufspeicherung  kann 
in  bestimmten  l-'idlcn  auch  die  Aufspeicherung  in  elck- 
triselien  .\ k  k  u  imi  I  .i  1  o  r  i- n  \  <>n  Wichtit;keit  werden. 
Im  (iegens.itz  zu  diu  liydr.mlisclien  .\iits]>eicheruni;s- 
anlagen,  die  uiilet  l  mst.itn'.eil  weit  eni;eriil  \  oni  \'er- 
wcndunf;sj^cbii-ir  lie;;en,  kantr  eine  .-\kkuruulati'i<-nli,itlerie 
in  den  .Schui  ipuDkl  des  X'erbrauchsucbietrs  i;ek.t,'t  ■■w  ideil. 

lici  der  elektrischen  Aufspeicherung  braucht  <lie 
FcmkHtung  nur  fiir  die  mittleie  BeUistung  ix-messen  zu 
werden,  weil  hier  der  im  Ver  wen  du  ngsgcbictc  befind- 
liche elektrische  Akkumulator  die  Dedcung  des  Spitzen- 
bedarfes übernimmt 

Auch  Wärmekraftmaschinen  können  zur  Deckung 
des  Spitzcnbedarfcs  verwendet  werden,  und  zwar  mit 
Vorteil  dann,  wenn  die  in  Hävern  befmdlichcn  L.iger 
geringwertiger  UrcnnsloriV  zur  .Xiisbi  anL^i-ii 

l^m  nun  iVst-itelien  zu  kMuncii.  ob  di-nn  ulii-rhaupt 
die  verfiigbarc-n  W.isserkratti-  aiisreii  lu-n  ^^  .irdrn.  um  selbst 
bei  /Xusdchnung  des  elektrischen  Betriebes  auf  sämtliche 
Kithnlinien  den  Strotnbedarf  zu  decken,  war  es  notwendig, 
die  Kerecbnungen  für  den  Ariwilsbedarf  auf  das  ganze 
Eisenbahnnetz  r.  d.  Rh.  auszuddmen. 

Die  Berechnungen  sollen  erkennen  lassen,  auf  welchen 
IJnien  Itnanzielle  Erfolge  am  erwarten  sind.  Die  Ergeb- 
nisse der  Studien  liber  ilen  .\rbeitsho<kirf  .sind  in  der 
Tafel  II,  Heft  14.  rechte  l-'igur,  niedergelegt.  In  dieser 
h  o  r  h  i  n  t  !•  re  s  s.i  n  t  e  n  K.irte  ist  zu  ie<!ern  Slrccken- 
abschnilt  in  llnichlorm  der  t.iyliehe  .\rbeitsbcdarf  in 
Kilowattstunden  und  die  l.anL;e  des  .Xbschniltes  in  Kilo 
meiern  ein^oebrielK  ti.  I  lieiei  hmitv.;  ist  tiif  den 
Diirclisi  limlt  des  lull  diit' li;.;e'uhti,  lind  zwar  getrennt 

für  den  IVrsoncn-,  Guter-  und  .Nulieiibahnv erkehr. 

Das  wichtige  Ergebnis  dieser  s^hr  ausgcilehnlen 
Untersuchungen  ist  in  folgenden  ebenfalls  hochinteressanten 
^CifTem  zusammengefaßt  und  in  der  zwcilen  Karte  der 
Tafel  II,  Heft  14,  linke  Figur,  dargcstelh. 
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lliir  i-1  dur  Arli<itsl>cdarf  jedcT  Stredce  durch 
Streiten  iinj;L-|4fl>cii.  ilcivii  Urcitc  dem  auf  I  km  Strecken- 
län};c  irellfnileii  Arhcitslifdarr  in  KilinvattslutulL-n  ent- 
spricht, also  den  Wi  rt  lU-;  in  ilcr  rechten  Fi^ur  ticri 

,,    ,      Kilowattsttmden    ,  ,, 
i>trecKen  beigcsctstcn  liruchcs      Kllöineter'  "•'f^''-'"- 

Aus  dem  Ge«1chtsptmkte  der  Kohlencrsi).iriin^'  bc- 

tr;irlU(t.  /<iL;t  ferner  die  linke  Karte  in  anderem  M.iß- 
Stabe-  ikhIi  an.  '.veUlie  .'-lueeke!!  in  ef'-ter  Linie  Cur  ilen 
elcktri.sehen  lielrtel)  in  Fia^e  kMinneii  ki.nnten. 

iJic  iK-i<!eM  laiVlil  ;.;i  licn  aiirli  die  l 'nterl.a^en  für 
die  Herecliniüii^eii.  die  l'ur  die  Tih/i tia;4\in|,'  iler  eA-ktri^chcn 
Arbeit  von  <icn  KfaUi|ucllcn  nach  den  \"erbrauchs^ebieicn 
anzustellen  sind 

Um  diese  Ik-rcchnungcn  zu  erleichtern,  wurden  die 
etiudnen  Streckenabschnitte  der  Tafel  II  in  je  zu  ei  TeUe 
getrennt  und  die  Teilstrecken  zu  Hauptepdsepunkten 
cuKumnenRezo^.  die  in  der  Tafel  mit  fortlaurenden 
Nummern  hc/eirhnet  sind  Das  ganze  Netz  ist  dadurch 
in  Bein s t u ni,'s  14 e biete  cinKcteilt. 

In  den  .Spei-iepunklcn  ist  nicbl  ir.ir  der  .\ilieil-,!>edarf 
flir  die  /.iit,'lK;forderun^  aul  den  ein/eliieii  S-.ieckeii  iib/.u- 
jjehi  ii,  -iinilern  auch  für  die  Hebei/.un^;  der  /.u^v,  tiir  die 
ICrzcunmi;;  der  Hren)siult,  ferner  für  «ieti  W'r-.chiibdien'it 
auf  den  Itahnhoi'en  und  für  die  \'erluste.  uelclie  durch 
dir  Zuleitung  des  Stromes  in  den  Fahrdrahtlcitunj^en  vim 
ihn  .Slicisepunkten  bis  zu  den  Stromabnehniern  der 
Lokomotiven  erw-achseo.  Die  auf  die  einzelnen  Speise- 
punkte  «ntftlknden  Kilowattstunden,  die  insges.-xnit  an  die 
Strecke  «bsugdieii  wären»  sind  in  einer  Tabelle  der 
Tafel  II  zusammengestellt. 

Werden  diese  Ta^esarbeitsiiflem  durch  24  geteilt, 
so  erhall  man  die  durchschnittliche  Größe  iles  .Arbeits- 
iHrdarfe-S  in  Kilowatt  Air  jeilcn  .Spci^epunkt. 

Der  gesamte  Tat^esN  crbraurb  des  St.-»;it.sl)ahnnetzes 
an  elekinselier,  zu  den  .S]>ei-epunkten  g^iefertcf  Arbeit 
wurde  1434X25  KW.St.  bctra^icn. 

Die  für  die  Spoiscpunktc  berechneten  Werte  müssen 
noch  reichliche  Zuschlage  erlialtcn,  und  zwar  10%  flir 
l'i)rcgeli))al.M};kcit,  1 5  "ja  für  Umformwqisvertuste  und  3$% 
für  Verluste  in  den  Fernleitungoi. 

Von  den  TuiUnm  der  Wasseikraft*-erke  würden 
daher  zur  BewältigunB  des  Verkehr«  \<mi  luli  1906 
1435000 


0,'y  ,  v  0,.Sj 


Tagesdurchschnitt  3  4CX>ooo  :  34 
sten  sein. 
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Ivs  fra^t  sich  nun,  bu  zu  welchem  Maße  diese 
nlttlere  l  eiMun^;  unter  Zuhilfenahme  von  Auüspeiche- 
r«nj;>ianlaj;en  zu  »it eifern  wäre,  um  auch  die  HSdlStleistanj^, 
den  Spitzenbedarf,  d<  eken  zu  kiiniu  ii.  uiiil  da  k<iiiiiiit  es 
.Ulf  die  \'erba!lnis/,dil  an.  Mit  Kück-ielit  d.ir.ujf,  ilal>  die 
I  lauptbahneti  mit  nk  114",  am  .\rbcitsverbraueli  beteiliRt 
>-in<l  und  deren  \  erh.iitni--/.:ilil  nahe  2,5  lici;t,  dürfte  für 
den  auf  da-  ;;an/.e  .\etz  au-^^edehnten  lietrieb  eine  nuttlcrc 
V'erhaltniszahl  von  3  angenommen  werden  können.  I)ic 
tlodiBtlmtimg  der  Kraftmaschinen,  welche  auch  für  <lic 
Abme^ungen  der  Ubertragungsleitifflgen  wichtig  ist, 
mußte  also  rd.  3  X  142000  -:  426900  PS  betragen. 

l'iii  auch  auf  die  vorau-sichtlic-h  «eitere  llniu  icklung 
Rilcksielu  zu  nehmen,  siiul  in  der  viir^telieiiden  Scliau- 
linie  die  X'er kehr>~lei-.iiiiii;cn  in  Acli-  kiii  tur  die  Zeit  von 
1S75  bi<  l<)()7  aulVietranen.  Auf  Grund  der  bislieri<;en 
Hntwickluni;  laßt  sich  die  .Annahme  vertreten.  dal.>  der 
weitere  Verlauf  ungefähr  der  punktierten  Fortsetzungälinie 
folgen  kann. 

Wenn  ,ini;enommen  werden  darf,  daß  die  weitere 
I'.ntw  icklunj^  des  Verkehrs  sich  n.ich  der  [lunkticrten 
Linie  vollzieht,  no  stei-jt  die  Kahrlei.stunj;  von  Milk  2077 
im  Jahre  Km-'i  bis  zum  Jahre  1920  auf  .Mill.  2 1>50  Achs-km. 
l)a.s  cntsjirachc  einer  Zunahme  von  42"'„. 

Unter  dieser  Annahme  mUßte  im  Jahre  1920  die 
mittlere  Leistung  der  Wasserkffifke  142000  X  = 
202000  PS  betrag^.   Nimmt  man  wie  frilher  das  Ver> 

hältnis  zwischen  Hftehstbetastung  und  mittlerer  Betastung 

im;  ;5  :  1  an,  ><>  miißte  die  Höchstleistung  der  Wasser- 
kraüina-cliinen  ''lOfiiy^v:  TS  Ijetrayen,  immer  vorausgesetzt, 
daß  die  l-jnf-.iluLioL:  de>  elektrischen  Betriebes  lUr  das 
i^anze  Ikihnnetz  nioylieli  wäre. 

I>ie  lär  einen  Juliiaj»  dirs  J.ihrcs  igon  durch^^eluhrten 
Berechnungen  geben  ein  Bild  von  den  durchschnittlidien 
Bdastungsverhttltnissen  dnes  cintelnen  Tages;  sie  geben 
aber  noch  kein  Bild  von  der  Vertlnderung,  welche  der 
Arfaeitsbedarf  im  Laufe  des  Jahres  erßihrt.  Diese  Ver- 
andcrunj;  ist  für  die  einzelnen  Monate  des  Jahres  1906 
ermittelt  worden  und  in  Li^.  317  (Heft  141  darjjc- 
stellt  und  /ei^t,  <laß  die  ;;evamle  l?elastunj;  wahrend 
eines  Jahres  sich  verh:Utiüsmußig  wenig  ändert,  ueil  der 
Untersdiied  der  Verkebrsleistungai  im  Sommer  und 


Digitized  by  Google 


S12 


Elektrische  KraHbelriebe  und  Bahnen.  Jahrgang  VI. 


Heft  Ih. 
I.  Juni  iww. 


Winter  Hbcrhiiiiiil  nicht  sehr  t;r<>B  ist  iirul  aul^urticm 
noch  «ii  T  Alinahinc  tU  <  KraftlK^dark-;  Uir  Zui,'1>l-|i irclcnaig 
im  WinUr  <ii-r  Hi-ilart  für  lli  iziinj;  m  L.vniiiM  T'-lilu. 

;_;(nui;l  ilaluT  ini  .l'.1i;i  iiic;:u'11  ,  uciiii  <iu;  Kraft- 
quellen die  ui;^iitlien  unti  Uciluir.iirhen  Srli« anklingen 
der  Hclasliini;  aus/iif;leichen  \  criii'  ;;t  ii. 

Der  jaliresvcrbrauch  Air  tlk  elektrische  Zugbcfür- 
denmg  ist  in  der  folgenden  Zusammengiellui^  angegeben. 


•■\nfahrcti  iiiul  iL;lii'htic  t 'nalili:niL;;_;k<-it  «li  t  /ii;^kratt 
vom  S]iaii:uiii;^':ilj|;ill  In -il/.rn 

a)  iJie  wirtschaftliche  Übertragung  eklarisdier 
Kräfte  auf  t;rol>e  Strecken  durch  l-'ern!eilunj;en  fordert, 
daß  die  .Stroni>it.irkc  klein,  die  S]>annung  groü  ist.  Eine 
Ikrcchnunfj  ergibt  z.  H..  dali  zur  Übertragung  einer 
LciNtunt;  von  loooo  KW  13  500  PS  vom  künftigen 
Walchen$ce«-crk  nadi  l^ising  (75  km)  bei  35000  Volt 


1 

3 

i 

4 

'  5 

(> 

7 

8 

Inliicivcil-rauL-li  1906 

Fahriciülanc  in 

AMC« 
io  % 

Afb(iu«arbr*i 
EinxdwMe 

adi  in  KW.St. 
Sianne 

Anteil  in  %*0 
I     1  « 

in 

Haupt  iMliBUiuan: 

4  34«3«7  5'> 

5  02.t  4*is  ;4S 

(1.12 

500 

I4i  540  500 

•IS.14 
S'<o) 

;;,ti! 
4t',S4 

454; 

NelMnbaluilinien ; 
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Beträgt  hiernach  der  .Arhcitsxerbraurh  fle<  Jahres 
1906  liir  Zu';bef<)rdcrung  517  S;<(n<ii)  KU  .St..  so  ent- 
fallen auf  einen  I  .ig  im  Durchschnitt  141S  -;;  KW 
Der  üir  einen  hilitaij  ermittelte  und  au'  l.ilel  II.  lieft  14. 
«larnestclltc  \'<_:liT;uich  helrai;]  l434S:r5,  K\\\Sr.  v,i;ilii 
also  \om  I.diri'^iinltcl  nur  um  I.IJ  ah  Siunit  kann 
die  auf  Tat'i-I  II  1 1 Icft  14)  darj.;i  -t<  llti'  I  li-tung  ohne 
nennenswerten  Fehler  al»  Darstellung  des  durchschnitt- 
lichen Tagesarbeitsbcdarrcs  für  das  ganze  Betriebsjahr 
angesehen  «"enien. 

Wie  stellt  sidi  nun  dem  berechneten  Kraftfaedarfc 
gegenüber  der  Vorrat  an  Wasserkräften? 

Nach  der  Cberncht  auf  S.  4S0  der  Denkschrift  »EMe 
Wasserkfifte  Bayerns-  beträgt  die  Zahl  der  durch  .'\us- 
nutzunf;  der  Flußgefällc  n«»ch  gcwinnharcn  Pfcrilekniftc 
rd.  «  .  .  II  .  I  Jfe-^e  Zahl  i;ilit  aber  nur  <lie  Mindesik-istuni^ 
an,  ilie  uuunterlirochen  lur  das  tjaiize  j.ilir  vorhamlen 
ist.     Die  erieichbare  I  ei-tunp,'  ist  L,'rMl»ei. 

1'^   'liitl  ,iiiL;c:i  >-iriieii    ucrdeii.    dal.'   der  liir 

den  elektrisf  hen  Bahnbetrieb  berechnete  Kraft- 
bedarf durch  die  vorhandenen  Wasserkräfte  des 
Landes  gedeckt  und  an  eine  weitgehende  Ein- 
führung des  elektrischen  Betriebes  auf  den 
Hauptbahnen  f«edacbt  werden  könnte. 

Wenn  die  II  hc  des  Kraftbedarfes  fcstlkgt,  entsteht 
weiter  die  I  1  i-e  nach: 

II.  Wahl  der  Stromart. 

Kine  der  wichtigsten  und  schwieri<.;stLn  l>a;;en  bei 
der  l'jnfulmint;  tles  eiektiisohen  lielriebes  ivt  ,|ic-  rii  lui;;e 
Wahl  der  .Sironi.irt  Die  Unli-ivii.  Iiun^en .  ui-lclie  hier 
an;^rst(  llt  werden  nuisM-n ,  «imU-n  m  einen  liesimderen 
Anhang  verw  iesen,  und  die  ei^entiirhe  I  )enlvsi  hrifl  j^ibt 
nur  die  Hau|)ter;;el)iii--'-  i^ik-r. 

Der  elektrische  I  Ian|ill)ahnbelrieb  stellt  an  die 
Stromart  folgende  FMr<lerinit:en :  1.  Sie  muß  elektri$dte 
Arbeit  in  wirtschaftlicher  Weise  auf  große  Knt- 
fernimgen  übertragen;  2.  der  Motor  muß  bei  dauerhafter 
Bauart  den  besonderen  Verhältni.<isen  des  Eisenbahn- 
faetKebes  entsprechen,  insbejsondere  eine  au^icblge  Ver- 
änderlichkelt  der  Geschwindigkeit,  große  JSugkrsm  beim 


Spannung  liir  die  Leitung  ein  Kuiiferaufwand  von  10401, 
bei  50000  Volt  Spannung  bei  gleichem  V'eriust  ein 
Kupferaufwand  von  nur  360 1  erforderlich  ist 

b)  Der  Motor. 

I.  Der  (1 1  e  i  c  Ii  s  t  r  0  in  ni  o  1 11  r .  der  im  iibrif^en  ein 
vorzüglicher  Hahnniotor  \<>n  i;rol.^e!  /,iiL;kral't  und  vcr- 
jmderiicher  t ieschu inili^'kcit  ist.  kann  nur  mit  verh.iltni- 
lTi;il-M|4  niedrij^er  .Spannung;  arbeiten  Die  (ileich-tri  mi- 
lilx-rlra'^unj,'  iH-iin  elelari>chen  I  l.iu;hlb.dmbi-triebu-  iiuiti 
sich  also,  da  die  I  .okonn  iiivinoioren  nur  yerin};e  .Spannung 
verarbeiten  können,  mit  i;rolier  .Stromstarke  aht'inden  und 
entspricht  ilaher  nielit  den  Anforderungen  des  ll.tuptUahn- 
bctrn  !>e^ 

II,  Der  Wechselstrommotor.  Wccliüctstrüme 
können  in  sdir  hohen  Spannungen  erzeugt  werden.  Es 
is/t  also  möglich,  m  Femleitungen  von  kleinem  Quer- 
schnitte hochgespannte  Ströme  auf  große  Entfernungen 
in  wirtschaftlicher  Weise  zu  ülxjrtragen.  Nicht  ohne 
weitere«  möglich  ist  e«  jcilnch.  diese  hiKhgcspanntcn 
.Stronu-  uniiiittell>ar  in  die  I  1  ik' mit  »livmoloren  em/.ufiihren. 
I  J.iher  nuiH  /svi-ichen  l-'ernlriiuiij^  und  Motor  eine  l.'m- 
lornuinL:  des  h'H  h;;espannien  Wechselstromes  auf  weniger 

h<>ch;;espann!en  Strom  eintreten. 

Dies«.-  L'mforniuni;  ist  in  zweifacher  Weise  möglich: 

a)  Durch  Dreh  Umformer  kann  VVechscl>itrom  in  Gleich- 
stram umge«-andelt  werden.    Dieses  Verfahren  eignet 
sich  aber  nur  Air  engb^ienzle  Bahnnetze;  bei  größerer 
Ausdehnung  haften  dem  Sj'stem  finanzielle  Naditeile 
i  insoferne  an,  als  die  Drehumformcr.mlagen  sehr  teuer 
i  sind  und  ständige  Hctlienting  rrfnrdcm, 

b1   Durch    fest^tehcne    Iransforinatoren  können 
Wechselströme  auf  sehr  einfaclieui  Wege  auf  belielii^;e 
j  Spannungen  gebracht  werden. 

Hinsichtlich  der  Fcmübcnragung  und  Umformung 
ist  der  Wedisdstrom  somit  dem  Gleichstrom  entschieden 
überlegen. 

Nun  fragt  es  sich  weiter,  welche  Art  des  Wechsd- 
stromcs  flir  den  Hauptbahnbetrieb  am  besten  gee^piet 
ist,  der  dreiphasige  Wechsdstrom  (Drehstrom),  der 
durch  drei  Leitungen  gekennzek^net  ist,  oder  der  ein- 
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phasige  Wednsetetronn,  der  wie  der  Gleidistrom  nur 

zwei  I.citunj;cn  braucht. 

Der  Drehstrom  kann  vcrmöjjc  seiner  ICijjcnart  mit 
dem  jjerin^jsteii  Kujifcr;iuf\van<le  elektrische  Arbeit  auf 
sehr  j;ruÜe  lCntfLTnun;^eii  übeiiraj^cn.  Auch  iltT  Drch- 
stri)ininolt>r ,  der  ciiUachslc  .Moi<ir,  diii  i-.  ^;ilit  ,  ist  an 
sich  eine  vorzü^jliche  Kraltinxschine;  er  h.il  alicr  für  den 
Bahnbetrieb  den  Nachteil  glcichfiirmipr  riiKlrehuiiRs- 
^esch windigkeit  für  alle  Uelastun^en  innerhalb  aller  Schalt- 
stufen. Die  l-aliryeschwindijjkeil  der  Orehstromlokomo- 
live  ist  daher  nicht  in  dent  wünschenswerten  Maße  ver- 
ätiderllch. 

Große  SchwierMceiten  entstehen  hier  ferner  durch  dic- 
dreitenigp  Fahrdrantleitun];.  Von  den  drei  Leitungen 
wird  die  eine  mit  den  l'ahrschienen  xerbundin.  dii:  an- 
deren mUssen  als  z«ei  voneinander  yetreiinic  und  i'-u- 
liertc  I"ri  ileitvni}ien  anncorilnet  werden.  Dies  bietet  x  Iidh 
für  die  freie  Strecke  f;et;enüber  der  einfachen  1  .ultieitun;.; 
eine  I".r>-rlnvirunL;.  Noch  mehr  tritt  die-er  .\aehleil  in 
den  liihnhofen  hervor,  die  bei  Haiii)tbal)nLn  zahlreich 
und  ausgedehnt  sind. 

Der  einphasige  Wechselstrom,  kurz  Wech- 
selstrom g^nuDt.  Hmsichllich  der  FemUbcrtra(;ung 
entspricbt  «fieae  Stromait  den  sn  Steileaden  Anforde- 
ran^n.  Hinsichtlich  der  Einfachheit  in  der  Umrormunfr 
ist  der  Wechselstrom  dem  I )rehs;riiiii  eln-tilnirti|^'.  ("her- 
Icgcn  ist  er  hinsichtlich  tler  l'.ill;  dr.i  Ii  1 1  eit  ii  ii ,  da  diese 
hier  nur  aus  einem  Drahte  liesjelu. 

Die  '^jroßc-n  l'ort schritte,  welche  die  \V  eclisclstri im- 
Komnuitalorim  Iii  jren  imt/  der  erst  kurzen  Zeit  ihres  Ue- 
stehens  auf/uu eisen  liabcMi,  berechtigen  ZU  der  Erwartung, 
dai^  sie  hinsichtlich  ik-r  1  )aucrhaftigleeit "und  Betriehssicher- 
hcit  ilen  zu  stellenden  .Anforderungen  genügen  werden. 

Die  l-raj;e  der  .Xrbcits-Rückgcwinnung  ist  im  An- 
hang näher  behandelt;  sie  ist  (iir  die  WaM  der  Strom- 
art ohne  Belang. 

Der  einphasige  Wechselstrom  kann  da!i  i  i  .  h 
dctn  heutigen  Stande  der  Technik  als  diejenige  Stroni- 
art  bezeichnet  «  erurr. ,  i  K  Ii.  ,!.  ii  Anforderungen 
des  Hauptbahnbetriebes  im  ganzen  am  besten 
entsprechen  dürfte. 

l>er  v<>rstehen<le  .Abschnitt  über  <lic  Wahl  der  Strom- 
art ist  im  .\nhan<r  /ur  I  Jenk-' hi  il:  noCh  Weiter  SUSgC- 
sponnen  und  ist  vom  Kraftverhrauch  ausgegangen,  der 
fiir  den  Schnellzug  von  300 1  .Anhängelast  beim  An- 
fahren 1500  PS.  bei  Fahrt  950  PS  und  für  den  Gütcmig 
von  600 1  Anhängelast  900  bzw.  470  PS  betragt 

Besonders  bemerlcenswertc  l'tinzclheiten  der  Betrach- 
tung seien  Mer  noch  wictler^-e^ebcn. 

I.  Gleichstrom. 

Bei  Cl«kiutran  komiMD  Ibr  Hmptlnkiim  twei  AiMa  der  Slfom- 
raftliniig  in  Pfagi; 


•}  tar  SpaiMMiBMi  b»  leoo  Voll  (Nicdcr^pannuni;)  etae  MilBdi  aa 
dan  FahncMcBCB  iiallat  gebeert«  BaMmcbioK.  MB.  >Mlle 


,1f  Mt  ^ifUtuugm  Uber  toee  VoH  die  Oltcricituac. 

Dia  »dilHa  ScUaaa«  wind  gcvihlt,  an  mit  blUieaB  UMciM  KaaUen 
1  «dMltai.  der  Ob'  dk  noO«  Stronntlifca  dir  MMw- 


Itin  rincr  lAlcgoiMiTc  die  tx-Uliing  von  IJOO  PS  lUtaAlbrrn,  ist 
bei  riner  Spannung  von  1000  Volt  einr  Slnmiilirlic  ran  l.{oo  .\in;>. 
erft-irtlcTlich.  Eine  Schiene  <lrr  Korm  X  snn  .^.^.S  V;;i'm  tic«ictit  mnl 
5625  (|nim  l^tuprfcrhnilt  t't^-t::  viuvu  Kii|-!frleitiT  \<m  Stts  'inim,  !.;flt't 
*l>o  einen  |[n>lien,  kui  leilen<k-n  (^lerxliniu  tlar.  Sind  ilie  l'4hr>.chirnrn 
«aa  dar  gWatra  GiSfle.  w  entf*llco  im  tei  aaKmomatenc«  Vcrini 
auf  dW  idfitle  Scbime«  10%  und  anf  daa  ab  RScUeitune  dienende 
Cicii  $•'».  Bei  den  K^!*benen  Verhällnintcn  Itnnn  die  *crl»ii|jte  l*i- 
Maag  vom  Speuejninlil  nli  gerechnet  auf  3,5  Itni  Ubrrlia^ren  werden. 
Biae  lakka  Ubfrtn|aBftlli^  bt  aber  flir  den  Haaptbabnbetrieb  la 
aag  s,  B.  10000  Vah  bMxageB,  ae  'mttt  die 


Obcmagancdlnge  bei  gleirhrm  QueKcknfil  uad  Vcthnt  jfn  koi.  Fl» 

eiiw  Spiiniumi;  mrtir  al.  itwiti  \'olt  t;.inn  alier  die  »Hritir  Schiene« 
nicht  K^'f^i  'L^'  is'jlii'tt  wrr.irii  ,\i  Iw-tiipn»  liiMel  i^ic  «ui  tt-thtihöfen 
niit  Mrlen  *.U*|.'-n  etuc  il.-inJi;*'-  lif!.il-r  tür  (i.it  l'eriiin»l  v->W9r  eine 
»dir  li-.-ilcn*,hclic  ZlI;;.^^^e  li.r  liic  <  ilr^uiitcrhaltun;; 

f  ür  die  Stmniufahrung  im  lliiii|iiljubnb<thel>  k.'urn  aar  ciaa 
hncUiigaiida  Ltilaag  ia  Frafa  Inauaca.  dar  QicndtadK  aaldiar  Lei- 
(uncen  bl  aatarKcniu}  nicht  lelir  eniiB,  Kinn«  QafndNiln«  Mttan 
:ilicr  holir  S).aTiiiiini.;rn  vitrnu«.  Zur  ErtiMliuni;  der  l'liertrdiiuogs- 
■.;  ;iiifniin;  'i*  ^rii.i.  »  .rtlcn,  s[cl»  .'wcä  M.ilorcn  tn  llmterrinjinder' 
»challuni;  nrlpMlfn  ;u  Ia^scti,  u'oiluich  liti'  lMliri'.Tnlit'|i.innuri:;  i!pip;.^-It 
■o  ijrMls  »Ini  iiir  Miiruri-ii-Mriiiiinj;-  Arirr  >eji:.-t  St-i  sp, ,,1111, n  -.  n  von 
2X  1500      3000  Volt  itt  «ttc  L  t>t:ftr]igungtUnt£r  nnch  i«br  l.e^cliranUc. 

Ukaa  ArnndBaag  «intr  l>«ra«li«rNagaaK  aalt  deai  iMehatram- 
CleidislKHmnBlbraicrsysIcm,  wie  et  Mr  *icb  HeehbahneB  md  Vorart- 
i>,i)inen  iriel  in  .-Xmerika  .inüeurnilrt  iit,  wird  in  dcT  AnU|^  und  im 
lti'irii:1>  riir  llütii  tt.ahnen  ;ti  ).<»1'>|>il-Ii|;,  und  daher  bcüchtSnkt  «ich  die 
Anv*oii'!i:n|^  iN.*.  t.k-icti-itroniH  atit  lUhiirn  *U-iiicrfr  (latliint-.  in*t'C*oni5cre 
aul  Slialieii  ,  lIot:lj.  »nii  l'ntci^;riirMt;  iiltti'  ii  Vit  X'.irli'-fir  \ n.* ci"iit'-( 
man  auch  1  .IrichMKim  nuf  kurzen  tberiand bahnen,  welche  in  ttädliKbc 
StraOenltabnen  daceltthrt  «cpden. 

BeUpiele  Mir  UlaicbalronibetTicb  iiod  antcr  andam: 

t.  I>ie  ta,$  itai  bage  '.tu^tliche  I.okaIhBbn  Uereblcagadc«— Ijuidet. 
grenne  hei  Schcitnbeii!',  dir  M<n  rinrm  Wnxserkraftweric  ia  dar  (raflanaa 
an*  mit  fllri.  listrom  vnn  »noo  Vi.lr  tiftij.-lirti  wird. 

2.  f>K-   i-S  ^  kni   Inn:^«-   Kricinut- '  l>.iiin,  4!ir   .St.iiitr  Iv.pln 

and  Ifcmn  miieinander  verl>io^ct  und  in  l>cid<-n  .Stadien  ;ii<t  <lie  rait 
(Jlcichinoai  von  550  Volt  bctriehenen  SimOcnbahnen  übergeht. 

Tfata  dca  vanagiidicn  Molon  iat  daher  der  Cletebatraan  wegen 
seiner  UBbewacHchkcit  in  der  Fem&bnmgani  Dir  den  tiaB|id>ahabeiriei> 
nicht  *oft«ilh^ 

II.  Drdiitrom. 

I-'itr  ille  l  licr» liKliin.;  gr^^Ber  Entlrrnun^en  i^t  <-Icr  Preli-u  n,  \<<i- 
iil>;lith  Keeignct.  aber  die  iünajianng  an  Kupier,  die  der  lir-h.itum 
innst  bietet,  koaial  bei  der  ttMipoSgan  Fahrdiabunlage  mein  rnr 
Ocltiiii^.  Am  KUckdeht  aaf  die  atarke  meehaniache  nean«|^rucllun;; 
dc>  I  .brdr.il'ir>  k.inn  nSmtich  sein  Querscbaitt  eine  bettimnite  Greiue 
nicht  min-rschreiiin.  Die  iueii<ol>|;e  I  .eilungiaBla{>e  erfordert  daher 
den  doi'|icht  n  Kwj^lcranfwnni!  ilcr  eiii|MiIicrn  I  .rif.riu,  wir  1^  '  r:  '  llnch- 
strr'Rl   uiul    ;i«i   rinplTn.  Lfiii  W.-r:i..'U:iiirii      i  ii  r,  i  i-  i'  ■  .1  ,  , 

den  iwei  I'ulcn  der  (int-  ;in  die  .Schifiitn.  Oer  awU-ic  an  cini-  i  »hrr- 
leiinng  gelegt  wird.  Wurde  die  gleiche  llclrirl".'|>annunk'  angcv>i  ndfi. 
(o  lUtnnle  iwar  die  tCnifrrnitii);  der  Sprisrpunkle  f.i»t  du|>|«.'lt  -.o  ^tuii 
ab  bei  einer  eiBpoligen  l.rii  iiii;  sein :  bei  der  einpoligen  Leiloac  hiian 
aber  infalt;e  der  viel  einf.ni-l.iT^ri  I.  Iiening  der  einen  l  eirang  and  d« 
einpi'Ii;^en  Str*>m;ilinehnur.  .tut  der  LuV-itnolivc  die  Fiihnlr.ihMfannuns; 
wesfnllicll  Ii  lief  bei  einer  rwfij-i.li^en  i.cituni;  ßeiiumiiu'n  und  r..a- 
durch  die  Knilrmung  der  .Spei»rpunkle  wcicnilicii  vergtttlien  werden. 

Wie  vrrhiilt  sieb  dcf  UrdiotRMnBiaur  <n  den  Fmdcntagea  dca 
Haupt  1>a)inbetTiebcs  ? 

Iter  drehbare  Teil,  der  Anher,  Mahl  Mit  dM  laBeiM  LfHaafm 
niebt  in  Verlrimiaag;  db  Regelung  iwiner  tfndicbw^aiaU  Vana  ailt 
Niedcr!»|t.inun;j  crColgCB.  während  <Irr  feststehende  Teil,  das  Mnt^neimd. 
pKhI'>i«eii  fear  aieh  an  den  <lrci  /uleituni^en  he;;t  und  mit  hohen 
S|Kiiintit«^:i.-n  betrieben  werden  kann.  Mot  -rrn  «el/!ie  unmilleUiar 
hiihe  S|iannaiii;en  vcrarliellen,  wie  «ir  tiir  ^.it'.■  h.irlh  tie  \ii!ii^<-  de*. 
Fahrdrahtes  cik>rden,  sind  aber  für  den  llauptbahobeliieb.  der  das 
Fahnnaterial  aallciMdeadiali  aaatrengl.  aieht  widcnlaadiühi(  geBaB, 
Ein  Motor,  der  adt  aiediiger  SpannuBg  arixhel,  veidbBt  dir  grtOMco 
Widerstand '.flibiglieit  wegen  den  Vorrug.  Ilaadl  Att  ««iliett  der  Vae^ 
«eil  det  I  )tehstnMaBM>ti>ni,  mit  hohen  Spannangea  Brbdien  M  ItABaea. 
filr  den  f lau[itbahnt>eirie1^  sein  t.cwicht, 

Ii  r  L  tiidichu»}p.;a)ii  lei  1  ireh^tmniniotor'*  ist  unmilteliiaf  Ton 
der  We-ch^hahl  des  dreiplutsiij^en  W'cchsetstroins  und  %'nn  der  Poljtahl 
de«  Magnetteile«  abb<B0iB.  Daher  Uuft  die  Dreiiiimnlolioauiiive  aal 
Steigungen  ultd  wagCfaeblen  Strecken  praktisch  ^^Iricb  «dincll. 

Die  wirtacbaflUcbate  Art  der  f°<e.  hu  ii  IiL .  it.i,  L;cluiig.  die  Pol- 
wcrb«el/ahl  im  Fahrdraht  ta  ändem.  i  n  .  Ii'  n  .i.  m^dar  l>enn  der 
Strom  muH  mit  KUcksielit  darauf  liaLl  lnfl:r:--'e  /  ,i;e  sich  .IUI  <ier  SfrerUe 
belinden.  den  rahrdiahllr^iLn^rt^  mit  sler,  unveränderter  I'iiIwr.J.-Li  .ibl 
tugcfahri  wer<len.  VeMiiL-lic.  die  i'olweclueUahl  auf  der  Lokomotive 
•elbel  la  Indem,  haben  nach  aa  keiner  eiabcliaD  Lüianc  icaflibtt. 

Far  die  Kcgeluni;  der  Geichwindiglteil  habea  ebb  awei  Arten 
ein^rldlrgert:  Bimlidi  die  l'olDnischallnni;  und  die  Kaskademcballnng. 
Itei  der  l'alnmachaltimg  werden  die  Mo^^netisirriingswicklangen  v>  ge- 
^crndtei.  d»U  die  ganre  und  die  b»l>>e  l'nl/ahl  etlialten  wird.  r.  H.  12 
und  t)  Oller  S  und  4  Tole.  1  ►crnentsprcchei.d  kann  die  1. 'indrehun;;;*- 
>ahl  anf  die  Hälfte  hcrabgeactit  weiden.  Wird  der  magnctiKhc  Teil 
Biit  iwei  geirctiBiaa  Wchliagia  BUifeiflMit.  an  kaaa  die  MaacMnc  «iar 
Geschwindigkeiten  erhaben. 

Bei  der  Kaskadentchaltung  kJ.nnen  tlurch  ITintereinandrrschalltuif 
iweier  Motoren  je  nacb  dem  Verhältnis  ihrer  I'olznhleo  awei  oder  drei 
Geaehwindickcitntafen  cfiiell  werden.  In  der  KcbcI  erhUl  daa  IWagnel- 

TeB  daa  etttca 
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H«ft  16. 

4.  Jll«l  I*». 


Mi>l.ir>.     lue  ka.l,niJctm:L;illuiii;   i^t  d  iWr   «rnijjrT   « ir' .rl)«!lli.-h 
ilic  ruliinitchaltnnj;     h'.m   Nnchleil  «iK-'rfr  Sfhalluuj;   hfy^y  d^inn, 
der  .■»rilr,  d^r  -ot^,  Knskadcnmntor  nnr  durch  *chr  verwickelte  Schil> 
tani^n  niil  tlca  HAUplnioW«  bei  Toller  (»rMbwindigkell  (iiiammcn- 
«rbcilCB  kam.    Vit  ptaktlaehn  AattthnnfM  habM  dahar  aaf  aiaa 
AaMnitxaBg  dtesies  Moron  hd  nOer  GcMhwIndiKkelt  verdduet. 

Für  den  Bshnhrlrieb  sinA  nnch  fo!gmiie  Kitjenschaftrn  de«  Oreli- 
■ilmiiDiolrirh  \on  Wicbliiikctt. 

Die  ertttrderlu-hc  /Uf;kr.iit  i^l  sehr  »cliwer  lul  eine  ;;r'.üere  /a)d 
nr'lienciliAiidrr  -irlieilcnder  Mnt'iren  zu  vprtcilen  Der  Drehi-tr'Unmnlijr 
iAt  »ehr  «niplintllich  sei;en  fn^lcichbcilrn  in  den  Uurchmosrra  der 
TiieMder,  wie  lie  !■  Betrieb  MwanMUHeh  lind.  Scboa  iaht  BMiBaa 
VnMncIrirda  rufen  gioBc  QberlaitnnReii  iencr  Motoren  tienar,  «ttelie 
die  :^rt'ßeTen  RHder  ;intrrihrn.  t^arum  wird  hei  I)reh*tmml<>komoeiven 
die  /nhl  <lcr  M-jtoren  >o  tncvlrit;  i^flialten,  .l.iO  mir  .  wet,  bei  den  neuesten 
Ausluhrungen  '.ogar  nur  ein  .M'.:U>r  an  der  h'id.rdraliUpnnnun);  l>egl.  Her 
DrehsITunnnMinr  rign.-t  su'h  d.ih»T  vornelitnli.:b  iür  ]^kf>motivrn. 
«reni|>cr  (Ur  Mutorwaj^en  und  Mninrwagen^ugc  mit  einer  gmUeren 
Iber  den  Zmg  veitaküar  M ertonn.  Aber  aaak  Ar  LoiUMnobrc*  wM 
ditM  EigaaiclMifl  dct  DidnUnnnnolon  uibc^nen,  wenn  tnrei  Loli» 
DiollTen  Im  VoHfiaan-  oder  Sctal'dienit  >uummenir1>eiten  in  i«sen. 

In  Fällen  iCiufcer  ObariaMuni;  dn  l.ci(iHi.;i'n  imd  i:fit:-:r  S|.«n- 
aang««bflt11e.  wie  xie  im  tlauptbahnlieinebe  unvermeidlich  »ind.  iiT  die 
Gefabf  Vurli  Inden,  d-dl  die  /ii^kraft  de*  !JrrIi*lr'Hnr:i>itnr%  im^u'ancllch 
wird,  da  >ie  un  ((ludraiisclicn  Veibältni«  de«  .'>|i.')<inun;;:>nbfallcs  ab- 
■imnt  El  ial  aber  nkbl  aa|^agl||^  daa  cum  Lehnnpoeu  nach  vor- 
alMi|*hMtd*n  ObcrlastaBgoi  cinwicirtcn,  da  es  lom  inMge  der  ge 
lingcB  AuinutiHBf  w  teaar  «tfde. 

Am  dieeen  Brwicaagm  fehl  hervor.  daD  auch  du  I>iehstrnm- 
•JWtcm  die  Forderungen  des  Ilatiptbahnbetric^Mf!«  nicht  erhilk.  Iiie 
Fkhffdffahtleilun^  i-iiil«>lii;  und   .Tii.^h    Uei   hohen  Sjiannuncen  von 

leoao  Volt  und  mehr  dauernd  gut  i'.ulicrbar  »ein  und  groUc  Ce- 
icbvMiskeilea  aach  in  d«n  Walahcn  ulaaaM. 

Dar  Mottir  «ill  die  Ceacb«ind^;ltcit  nach  d«e  Beluiang  ein- 
richten,  alio  scIimII  »»f  wai^recht««  Suecken  und  r.rfailen.  Uni^sainer 
anf  Strängen  fahren.  Dabei  soll  er  wirMhaitlich  in  weii  ii  (^renUD 
TtgMur  iieia  «ad  auch  bei  (roden  Cbeilaalattgen  der  Ldluagen  noch 
aalt  gniflcr  Zagktaft  aniielMii. 

III.  Einphasiger  Wechselstrom. 

Die  Forderungen,  wcictic  der  II:ui|.tliahobctricl>  an  dir  Leilungv 
anUge  »teilt,  vernui;  der  einpha«i|;e  WeahialltrOHi  klUI 
>\Vcchiel»iron<  genannt,  zu  erfüllen. 

_lfaMKeB  itt.  ctne«  im  .\uflau  dem  Gleicliatrom. 
e,  dem  faeaten  Bahamolor.  ähnliche«  Moior  für  Weclnel- 
rllen.    i«t   ein   entNchewlendcr  Schritt    in  der  l*'rti;e  de. 
HaMp'ltahntiftrielies  gi'-.chrhi-n, 
Kin  «aicher  Mut'ji  kann  in  weilen  Cremen  wirtschaftlich  geregelt 
»erden,  da  »eme  < itvchwin  lii;kc:t  nicht  vua  der  IV>l«ccli»tli!«hl.  sondern 
von  der  .S|unnttng  abhjlngi^  i^,  welche  mit  einem  'rran»lurnutur  In 
*Maa  StoÄa  utadm  ww!1mi  kann. 

Dfe  ZafhfaA  bt  «k  bat  dam  vamandien  GlekhMrommolor  nnab' 
h.tn'4i|;  vom  '.ihlicben  SpannmgaaUill,  Aach  kiSaiieii  laabfere  MoUnran 
i'tn»  «ndir.'i  nel.cncinandar  arbdICB.  da  an  deb  nahem  gleidnaie%  In 
die  iklaatani;  teilen. 

Die  Moloren  werden  fllr  NledenixinunK  ;;'  b»ui  und  In  Mn.,(.riuhen 
■ach  auf  diewni  Grande  das  Mitflibreo  eine»  1  ntnsionnniur«,  mit  dem 
dia  hob*  FabrdMlMiiMiNimc  «nf  die  oiedriee  Moioniannnni;  herab, 
geaetit  wind.  Itar  NkdeMpaBnimgimaiar  IM  abtr  aiiMDi  I  lochtpannungt- 
motar  «armkhca,  wenn  auch  iler  TraMlmular  das  Gewicht  der 
Lohomoli*«  «hMt  und  det  \Vecb<rUiTqni.|C«IWn»iiniiliw  allein  idma 
schwerer  aU  ein  indeter  Mutur  iu. 

Mit  mehreren  .Moloren  können  l.olimnotiven  *on  genügend  Krotier 
Lcüitung  r.lr  den  liauptbahnbetrteb  hergestellt  werden,  zumal  da:i  Neheii- 
dnaadeiaffaciln  daer  gn.i!.  i<-ii  Motorubl  kein  llindeniis  Inattt. 

IV.  Arbeitsräckgewinnung. 

Kür  die  ArbeittHleltgewinnung  i<.t  das  I':in|ihai«n-\Vcchsel<trnm- 
•jrflcm  weniger  geeignet  ab  das  Urehstroiniystein. 

l>er  DrchMrommolor  Uhifl  aaf  Gefällen,  aof  denen  die  Ki>m;ionenle 
derSebweriinftdieZiigwidcr*iandefll>crvtc'i'i.  »Kstr.,ii,.^et..-i..!t-M.isrhiia-, 
ohiw  dali  ein  besonderer  Eingriff  In  inur  \'..  .:.:i-n,.'-  n  i'.^rrid-;  «Are. 

Soll  *0H  der  Arheitsruckgewinnun-^;  tlcl.r.^uch  i;tm:i-.-hr  wetden. 
to  mtUsen  so  viel  Zll)je  auf  ■Stei.jiingen  oder  w.agerrchlcn  Strecken  steh 
bcfindai,  dalS  die  zurucki'ewunncnc  Arbeit  von  diesen  aufi^iehn.  nicht 
aber  dn«  wcftgchcodc  Entbutang  der  stromeneagnideB  klasehinaa  im 
Kiaftwetfc  «eraniaOt  wird;  denn  in  dinem  Kalle  wiude  die  Nnti- 
bremwing  tu  GeSbiduigen  der  Bfirieti  -irlitrheit  fuhr^-n. 

Wie  noch  nncfagcwiesen  wird  i-l  'er  .\i  i  >  its;;ewinn  tiei  .'iiiki'tti 
r;iiier\erkehr  be««nders  ßroli  Iter  I  »reii.tTnmin"iur  kann  d;thcr  lur 
r.-^ndinien  mit  !;'"''<"''  li»;;cn  flcldlen  und  «irkem  (iiiterverkehr  von 
Iteiicutung  wenlen,  wenn  aliu  die  Arbeil*ruckj;e»inri<iiiK  in»  »Je- 
Wiehl  twS,  datt  damg«centtber  die  Nachteile  dieses  .Mniur»  zunicktreien. 

Um  die  GittO»  der  mf  den  bayarlaeben  Unien  xuruck^'ewinnbare» 
Arbeit  benaeB  za  lesaea,  warda  dlasdlie  ia  banadcccD  Berechniingen 


für  jede  einrrlne  I  iriir  errniftrlt    '.lüii  7u*.ir  .nuohl  in  KilowatlMilndeA 
auch  in  l'rorctiicn  der  aufgewendeten  ArlK-il.    Jeae  Prozenlbetrigc, 
welche  die  Zahl  2  ulienteicen.  Mud  für  alle  eiiizelnea  Tallilredttll  in 
die  Lbcruchtakarte,  Tafel  II,  lieft  14,  eingetragen. 

Dm  Etgabnii  dar  Uatenmcbaag  IM  Mr  «Im  '  _ 
M«aat  JaH  JV>b  ia  der  Mgenden  Übertleht  «luammtngdMk : 


,1 

Ta£ekleiAtiin£  im 
Monat  Jnli  iqob 

Arkeitfvcr 
brauck  in 
KW.Sl. 

Ari>eil*- 
fuck' 
ai^wian 

ia 
KW.Sl. 

.Vr;--it.mck||cwi«n  _  Spalte  y 
Vr 'M<i«1inuck  ~SpalMa 

llauptHahnlinien  : 
l'eri. ■nenverkchr  .  . 
Gutenrerkehr  .... 

NebenbabiiUnlcn : 
Pnaonen*  a.  Otter- 

<>4bOIO 
78  5»S 

>5') 
16  043 

J0.4 
50.0 

0  01 14     1.14  '/ji 
o,oi4^     J.49*«)     *  " 

0.1  Ji  ^tS,l*/. 

G«i.  StreekendisDal 
Vancbohdiemt .  .  . 

i  3994*$ 
iSJdöO 

33  lao 

100,0 

ia.4 

Varbnuich  f.ir  /ui: 
belKrdcrun^  auf  den 
K.  h.  St.K  H.   .  .  . 

d«|;L  auf  l'riv,it' 
lokalbahnen  .... 

1  4  ,u  815 

1447  »05 

J.1  «43  - 

Ja  ((fiB|Cr  die  Falir);c>cliwindigkcil  ist,  dcilo  grOÜcr  i!>I  die  tu- 
rMicawwBban  Arbdl.  IM  CfHanUK«  kana  dahar  mf  dan  GdUl- 
■Iraekaa  atefar  ArheÜ  fnrttekgawiMinen  werde«  al«  bd  VeraDoenzUgen 

and  Schnell lUecn.  Noch  grBto  itt  der  Gewinn  bei  den  \rhen)>ahn. 
zMgcn.  bei  welchen  auch  die  atirkeren  Neisunt;en  von  Einiluß  sind. 

Aul  die  Jahresleiituni;  auntjesc-hieden  berechnen  *ich  lolgende 
BeirSge: 

Hanpiliahn  rerij>npn?ugc  .  s  000 000  KW, .St,  1.1 1", 
llauii4bahn-üllier(U^e   .    .    .    470}  000     >  '04'', 

Nebenbahnxilge  .   ;  277  OOO      >        —  14.2?  ".'^ 

.■Mmiina:    4q8tiOOoK\VSl  '.»J^o 

Wenn  .iu:h  auf  einielnrn  kur.-en  Strecken  hohe  l'ri'tenliälrc  für 
■  Ii'-  .\rl'cil.r  cl.iM'Winnung  vich  ■  i-rf  .-hn;'n ,  wi  ist  d'ich  nur  der  durch 
uckoiltbcbe  licwinn  niaUucliend.    Dieser  ist  aber  «o  genog.  dali  die 

gebcndar  Btdeutvng  fbr  die  Wdtf'der'sSoraart  ida  kann. 

Aai  allen  gebt  hervor.  daQ  der  einphasige  Wechselstrom  am 
haair  n  fUr  Haapibababairieb  geeignet  ist, 

Vm  eine  alljjemeine  tj|'er<]cht   ru   ijewiihren.   -.md   alle  Vorteile 
aad    N^tc'iTtle    dci    \  <  r.::ni*dr:ien    ^troni.iren    mich    einmal    in  einer 
fattereiaanten  rabellc  im  .Vntian^:  nir  Ucnkschrdt    lafel  III},  in  Stieb- 
«renen  (ekcnntciehnet.  zuiainni.  M^r'-ti  iit.  ^ 
{Fon»cizuni;  lolgt.) 

  O 

Du  Uppenbornkraftwerk. 

Nach  den  An),'.ibcn  und  im  AuftrsK  von  S.  Meyer,  weiland  iwdtCT 
Direktor  der  Munchetter  stMliBGlicn  lilektriiiUiti'werke,  bearbeitet  *ob 
H.  NiNl.  —  Der  wa*<erl»aale«hiiische  T«ü  behandah  «nn  Herrn 
KeKicrnni,->baumelster  R.  DtMachar- 

Die  städtischen  I-!k-kii  i/it-it^wcrkc  München  waren  im 
Jahre  I905  infolge  «Ics  erfreu li<  li<-n  .Aufschwunges  ihres 
Konsums  veranlaßt,  an  die  ßcsch.ut  un^  wiätcrcr  Kraftqucllm 
heranzutreten.  Nadidem  das  Uampfwerk  in  der  Inrtal- 
Straße  im  ersten  Ausbau  vdllendet  war  und  die  direkt 
bei  Miindwn  disponiblen  GefiÜkstafen  der  Isar  schwieriger 
VerhäliniiMe  halber  noch  nicht  ausgebaut  werden  konnten, 
trat  (üb  Leitung  der  städtischen  Elektri?.itat--werko  mit  <lt-n 
n,tv  cri--c!)<.-ii  KlektrizitStswcrkcn  Miinchcii  l,.-»nil'!liut  wej;cn 
rhrrl.iv-iiHL;  i;.:r  Iii  i'.iiii  liisil/.  iIiT  Ictzti-Tcil  iK^findlichen 
Kon/issi,  III  sinvic  des  fertigen  l'rojcktt^s  für  die  Aus- 
niit/iini;  dir  Wasserkraft  der  Isar  unterhalb  Moosburg 
in  l'iihlun^;. 

N.tch  tnchrnionatlichcn  \'erhaiidlimgen  kam  ein  Ver- 
trag zustande,  nach  welchem  die  Bayerischen  Elektrizitats- 
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werke  Runzession,  Projekt  und  Grundstücke  für  die  ge- 
nannte \Va&»erkraftanIage  ijegen  Zahlung;  von  M.  250000 
an  die  städtischen  Elektrizitatsuerke  bzw.  an  die  Stadt- 
gemeinde München  abtraten.  Hierliei  wurde  noch  aus- 
bedungen, daß  die  Bayeriacheo  Elektriiitätaweriee  die 
Hälfte  der  Kosten  im  Betrage  von  liL  aoooo  iür  ein 
t>ei  Volkmannsdorf  zu  erbauendes  Amperwehr,  weidies 
von  der  RcRierunt»  im  Interesse  der  Wasserrechtsbesitzer 
zur  Aufl.i;^!'  f^cin.ii^lu  uiirdi-,  /ii  (rnRcn  halxn  Außer- 
dem imil.'ti-n  <!<■  sii'li  \  Lf  ]»tlirlut  ii .  tlw  Aii^iiriii'lic  der 
l-'isclHTeilxTci'liliL;ti-ii.  '.w-K  h<-  1«  i  I '.rteiluiiL;  dci  Kciii/r--ioii 
auf  den  Zivilrtvlils^vr};  vcrwicM/n  uaron,  /u  bt  lViedi>;i  n. 

Sofort  nnrh  t  lxTtrafjuiit;  der  Kon/e'-sion  an  die 
Stidtfjcmcinde  München  unti  Genehmigung  durch  die 
.St;i:it>l)eh<>rdc  wurde  mit  der  I )ctailprojelctiennig  und 
Vergebung  der  Arbeiten  bcg<»n«n.  Bei  der  am  24,  Ok- 
tobw  1905  stattgefundenen  Snbmision  fiel  die  Er- 
sidlung  des  Wehres  sowie  dcK  Kanalrinlaufcs  der  Firma 
Edwards  &  Hummel,  München,  diejenige  des  Werkkanal-s 
und  tles  Kraftwerkes  der  Firma  Sa{;er  &  Wocmcr, 
München,  zu.  iJic  mit  der  HauU-itun^  für  den  wasscr- 
baulechni-schen  Teil  betraute  l-irina  W'ichnann  lilnrac 
in  Keni])ti  ii.  v  on  der  die  ersten  von  den  l!a\  frischen 
E!eklii.  i',ii--  ',  I  iken  ubernoniinenen  l'rojekle  herrührten, 
enls.inille  /.m  1  >Ltail|)riijektierun^j  sowie  zur  ortHcben  Hau- 
Icilun;;  iliren  Injienieur,  Rei^ierun^sbauineister  K,  Danischer. 

Am  »1.  Noxenibcr  HJ05  wurde  mit  den  Arbeiten  am 
Wehr  und  am  Kraftwerk  begonnen. 

Die  Detailprojektierung  des  maschinellen  und  elek- 
trischen Teils  der  Anlage  erfolgte  durch  die  städtisdien 
Ehdcträitätswertce  München. 

Besondere  Schwierigkeiten  waren  hinsichtlich  des 
Wep^es  d<T  I'reilcitiint;  7.11  ul)er«  iiidcn  ;  die  «licsbezüfjlirhen 
VerhandUingen  mit  den  Helmrden  zoj^en  sich  derart  in 
die  I..int;c,  dnl.N  erst  Milte  l)ktiiher  l'/C.  mit  dem  Aus- 
liolzen  «1er  I  .eituni;strare  hc  '^onnen  werden  kennte.  Ilicr- 
«lureh  wurden  ni 't^i  <!ri:ni;i'n  die  Arbeiten  zur  1 .1  sti  lliint; 
der  Freileitung;  in  den  Winter  vcrscholH-n.  der  recht  un- 
^ünstij^  auf  «len  l-orLschritt  Und  die  (lüte  derselben  ein- 
wirkte. Die  (icnehmigung  zur  ICrrichtung  des  Trans- 
formatorenhauscH  wurde  erst  Knde  1906  erteilt,  so  daß 
auch  dieses  in  der  Winteradt  «liditet  werden  mußte. 

Infolge  verschiedener  unerwarteter  Schwierigkdten, 
besonders  hifolge  Auftretens  harter  Gesieinc$du&ten  in 
der  Baugrube  des  Kraftwerke«,  konnte  der  Bau  desselben 
erst  im  Dc/eniber  lii'i'i  rLrtii^^estclIl  «erden,  wndurcli 
wiciienim  bediiij^l  war,  ddli  die  Mrhwcren  Maschinenteile 
zur  Ii'ci  hti  vien  Jahresaeit  an  Ort  und  Stelle  transportiert 
werden  mul-len. 

Al'e  uhi  r  ^ixx)  k;^'  wiet;enilen  Maschinenteile  mußten, 
da  sie  nicht  über  die  alte  Moosburgcr  karbrUcke  be- 
fördert weiden  durften,  ca.  20  km  per  Achse  vom  Bahn' 
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liof  in  Frdinj;  nach  dem  Kraftw  erk  m  ^ahreri  .m  uIui.  as 
bei  den  schlechten  l.andwej^en  mit  j^rulJeii  .'>i  Iuk u  ri;;k(  iten 
und  L'nk'jsten  verknu])ft  war. 

Anfangs  April  1907  waren  die  wus^erbautechniMHien 
Arbeiten  soweit  gediehen,  daU  begonnen  w  erden  konnte, 
den  Oberwaaserkanal  nach  und  nach  mit  Wasser  zu 
Hillen.  Nachdem  mehrere  kleine  Rutschungen  an  den 
Krddämmen  durch  Bentthwehnug  wieder  belraben  waren, 
gelang  es,  innerhalb  vier  Monate  die  Dämme  durch  Sink» 
steifte  des  tlurchiließendell  Wassers  sn  weit  zu  <licl)tcn, 
daß  die  normale  .Stauhöhe  erreicht  wurde.  L'titerilevscn 
wunli  n  alu  r  sclum  prubewei^e  tlie  rurbiiien.  (fCiieratoren, 
Sch.iltanlaj^e.  Transformatoren  und  die  lTeilciliin<i  in  He 
trieb  nenonuncn. 

Die  Freileitung  war  leider  schon  vor  und  gleich  nach 
der  Inbetriebsetzung  mehreren  .Angriffen  <les  in  tliesem 
Frühjahr  und  Sommer  außergewöhnlich  heftig  auftretenden, 
Wochen  hindurch  andauernden  Hochwassers  ausgesetzt 
und  mußte  an  vcrscbiedcoen  Stdkn,  welche  bisher  als 
vollkommen  sicher  gegen  Wasserbeschädigungen  galten, 
verlegt  werden.  Seit  dem  6.  Juli  1907  arbeitet  das  Werk 
mit  drei  Turbinen  abwechselnd  auf  öncr  der  beiden  Frei- 
leitungen nach  München. 

Allgetneine  Sltuicrung  und  WasserverhSItnisse. 

Kund  ;s  km  unterhalb  .München  iK-chreibt  die  har 
einen  weiten  Hii|;en  nach  Werten  ll  ii,'.  .i?7l 

Um  die  beträchtliche  Höhendifferenz  zwischen  dem 
Wasserspiegel  oberiulb  tuid  mterfaalb  dieses  lk>gens  aus- 
zunutzen, wurde  der  Bogen 
durch  einen  etwa  4  km 
langen  Kanal  der  Sehne 
nach  abgeschnitten,  so  daß 
das  Gelalle  an  einem  bc- 
liebip^  Punkt  konzentriert 
werden  konnte  il'i.;.  i;Si, 
Hei  N  ir<i(  r'.\  .issLT  hatte 
die  Isar  olK-riiaib  des  l?o- 
genv  eine  \\  a--sers]>iej;el- 
kote  von  410,30  m,  unter 
h;üb  desselben  eine  solche 
von  402,00  m,  so  daß 
sidi  als  Naturgefälle  K,30m 
ergeben.  Bei  Mittelwasser 
erreichen  beide  Koten 
411,40  m  oberhalb  und 
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403,00  m  untcrli;ill>.  soiiiil  Hcfallc  S.40  iii.  —  Bei 
eintT  Neigung  <Jl>  KanaU  'n  1  ;  soc- 1  k. »11111)1  m 
als  Gerallsverlust  von  dem  natürlichen  GefaJle  in  Abzug ; 
außerdem  lO  cm  Air  den  Gefiülsverlint  am  Einlauf. 


Fl(.  }S9l  CwpMiche  DwiMlIaaf  der  Pq^dtbleniaBni. 

.1111  KiaiuvLTk  \'>rhandene  Nut^efidle  uurtle 
siimii  iiiiii  r  Ali/iii;  l  iiit  -  I  k^iiintgeföllsverlustes  vnn  1,42  m 
nur  '>,S.s  m  hei  \nil<r-.s.i>-sii  un»l  ^>.y!S  ni  bei  Mittcl- 
u,i--i  r  lH'ir;it;<-n.  Durch  Stauen  «Ics  Wasscrspiirncls  laßt 
1  il.ij^c^en  ein  j^roßcrcs  NutzgcPällc  erreichen,  d.  h, 
durch  Fixieren  des  \Va.ss<»«pici<cls  am  Kanaicinlaiif  mit- 
tels eines  Wehres  auf  Kote  412,00  ergibt  sich  an  NuU- 
gefiille  bei  Niederwaaser  8.$8  m.  bei  Mittdw-aaer  7,58  m. 

Der  Gefallsunterschied  kommt  daher,  daß  der  Waaser- 
apieeel  am  Kanalauslauf  bei  MittelnTisser  höher  ist  als 
bei  Nieilcnva.sser,  während  der  Oberuasscrspicgcl  durch 
die  Krone  des  Wehre»  in  beiden  FäUen  auf  412,00  m 

fixierl 

An  \\  a^^ei  «lurfen  der  ls;»r  laut  Geiieliini^uni; 
maximal  -o  rljin  \iro  Sek.  cnl/Of^en  werden.  Diese 
Wassennin;;!-  isi  nach  dieNheziit;lichen  MesMjnjjen  uiul 
Jtchnjahrigcn  IV^jclbcfibachtun^en  an  20'  Tagen  im  Jahr 
vorhanden,  sinkt  jedoch  im  Winter  bi.s  auf  30  cbm. 

Der  Charakter  der  Wasserführung  der  Isar  ist  aus 
Pig-  359  SU  eradien. 

Das  Wehr  und  der  Einlauf. 

Die  Wehranlage,  Fig.  360  bis  365,  besteht  aus  einem 
Schleusenwehr  und  einem  Übcrfailwchr. 

Das  Schlcusenuehr  !h'«  i-rkstelli^;t  flie  Abführuni; 
v«tn  j;e\valti;^en  I  Inchwassernien^cn ,  «ahreml  lias  ("her 
falKvehr,  da-;  ileii  Wasser^] lit-^il  auf  einer  l)istiiiiinleii 
Höhe  halt ,  eine  jjrnlicre  Sieherlieit  geycn  j;cl'ahrliche 
Stauim^ren  bei  plötzlich  auftretendem  Huchwasser  (jewahrt. 

Außerdem  mußte  eine  Floßgasse  mit  8,0  in  lichter 
Weite  vorgesdien  werden,  sowie  ein  Fischpaß. 


Wie  au^  1-i;;.  zu  ersehen  ist.  wurde  <las  Wehr 
senkrerln  zur  l-liiLnichtunR  ani^eordnet  und  dadurch  eine 
Ivnvcitcrung  des  Flusses  an  der  Wehrstelle  von  69  m 
auf  188,8  m  bedingt. 


Flg.  361.  AMdihnK  da  Watrci  «id  dci 


.taut 


hif.  3(11.    \VciuMlit«ue  mil  (ntca  imd  iwliidibatcn 


Fis.  363.  FalM         adt  Fliclipia  aad 


DieM!  I'.f.'i  <  iti  i uhl;  u  iirde  auf  lK-i<le  Seiten  verteilt, 
und  zwar  wurde  eine  Schleuse  rechts  außerlulb  des 
Flusses  gestellt  in  der  Erwägung ,  wahrend  der  Aua» 
führung  dieses  Teiles  vor  dem  flieUenden  Wa.<iscr  ge- 
schUtxt  zu  sein. 

Die  vierte  Schleuse,  die 
links  der  l-'l4)D};a'--e  lie^t  (l'ifj. 
361),  wurde  erM  wahrend  des 
Baues  von  der  Aufsichbsbehi  irde 
angeordnet  und  soll  lediglich., 
ein  Sicherheitsventil  fUr  des 
Hochwasaerabflufl  sein. 

Das  Scfahusaiwefar  beMcfat 
aus  dem  eigentiidiea  Wdvr 
körper,  Vorder-  nid 

einem  Hinterboden,  die  unter 
sich  durch  Sputidw  ände  getrennt 
sind  Durch  diese  Spundwände 
wurde  die  zum  Betonieren  unter 
W'a'-'-iT  sirhtre  Hauf^nibc  ge- 
bildet. .Spundu  ande  in  der 
Längsrichtunj;  iles  Flusses  Sind 
grundsatzlich  vermieden. 

Fig.  363  zeigt  die  Kon- 
struktion der  Schleusen.  Da 
diese  zur  Geschiebeabfuhr  dienen 
sollen,  erhidt  das  Schleusen- 
podhun  dnen  Didenbdag  mit 
2%  Gettlle. 

Von  den  vier  Öffnungen 
smd  die  beiden  rechten  duivb 
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r.rii'-istaiulcr  in  Orei,  ilic  bciiion  linken  in  z«c-i  IVilc 
^ictcilt.  Hei  der  zweiten  Schleuse  von  rechts  herein  sind 
die  (irics-itimiler  aufziclihnr.  I>iese  Anortlnunij  hat  ilen 
/«eck,  am  Srhleusenwehr  auch  eine  OlTnun^  mit  vnlli^ 
freiem  1  Jiirrhfliil5fm>fil  /.ii  haben. 

Der  Hohe  nach  sind  die  l''.ülen  ZMeiteiH;^.  eine 
untere  stärkere,  eine  obere  schwächere.  Die  Holzbalken 
der  l'allen  sind  «Uirch  zu  ischenjjele^le  I  -  l'!isenirat;er 
verstärkt. 

Die  Hohe  ist  nicht  hall>iert.  sondern  die  leilun;^ 
von  (lern  ( iesichtspunkte  aus  vorgenommen.  <Ial5  die  zum 
Heben  erl'or<lerlichen  Kräfte  annähernd  jjleieh  werden. 
Die  Hean^-pruehun^;  lies  Holzes  betraijl  hierbei  do  ki;, 
ttie  des  l-.ivfns  looo  kj;. 

Die  AufzuKsvorrichtun;;en  .sind  für  Hanil-  und  elek- 
trischen Iktrieb  einnerichtel,  Je<le  VVehrschleuse  besitzt 
einen  6  rS-Drehstioniniotor  mit  950  l'nulr.,  der  ein  Feld, 
bzw.  zAvei  Fallen  innerhalb  10  Minuten  hochziehen  kann. 

Von  Hand  braucht  man  zum  Heben  einer  Teil- 
schleuse,  entsprechend  dem  K^oUen  Cbersetzuniisverhahnis 
t  :  2800.  ca.  50  .Minuten. 

Die  I.än!>e  der  Pfeiler  wurde  so  jiering,  wie  es  eben 
anjjinR.  bemessen.  F'ur  die  F'loßnassc  war  lichte  Weite, 
Kote  der  liinlaufsch welle,  Gefälle  und  l.a^ie  im  Wehr 
durch  Vorschrift  neneben.  I-N  >^aU  nur,  sie  sn  in  den 
Kähmen  des  $;anzen  Baues  einzufut^en.  dal.'  ihre  Au*- 
fühnrng  zusammen  mit  ilem  ubri};en  Wehr  sich  leicht 
ermoplichcn  ließ. 

Das  feste  Wehr  mußte  auf  l'fahle  ^e^'rundet  werden 
''■"'S-  .üf'J''  Das  if>,6  m  breite  Siurzbett  besitzt  einen 
DielcnbelaK.  Die  nenehmiRle  Stauhohe  ist  durch  eine 
l'jchcnholzsrhwelle  nnarkiert.  Der  Teil  vom  festen  Wehr, 
der  in  ^gewachsenem  Hoden  lie.t;t,  wur<le  1,5  m  wenijjer 
tief  fimdiert  als  das  ubritje  Wehr. 

Der  linksseitige  .Xnschluß  ist  kurz  aber  «cit  ins 
l.anil  einßreilend,  seine  Krone  liej;t  1,2  ui  über  der 
höchsten  Hochwasserkote. 

Der  im  Interesse  «ler  Fischerei  jjeforderte  Kischj)aß, 
siehe  Fi^.  .^^'.v  wur<le  zwischen  dem  festen  Wehr  und 
«ler  vierten  .Schleuse  eingebaut  mit  2  ni  Hreite  und  ni 
.Sperrenabstand;  ilie  sonst  üblichen  Finsclmitte  in  den 
.'sperren  abwechselnd  rechts  und  links  sind  hier  weR- 
gelassen,  so  daß  das  Wasser  kaskadenl'ormiL;  abfallt. 
Die  Stei},'hohc  ist  sn  bemessen,  daß  sie  der  Cberfallhöhe 
für  I  cbm  |>ro  Sek,  ents])richt.  Ms  wird  dadurch  ein 
ei};entlichcs  Springen  fiir  die  Fische  vermieden.  Diese 
i-ischpaf)ausfuhrun(^  wurde  auch  an»  Kraftwerk  aiiiie- 
wendet. 


^    r    i    J    4  -'f^ 


''>e-  ><chnitt  illlich  dto  Kan.nlaiil4uf, 


! 
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KiK   3''4.  Wehr  von  ol.crii.i:  .  j;(.^..I;cti. 


i'K-  J''5.  Wthr  von  iintcrMli  '^CH'hen. 


Bemerkt  sei  noch,  »laß  der  Wehrkörper  fiir  den 
hydrostatischen  Wasserdruck  bei  größtem  Hochwasser, 
1 500  cbu)  pro  Sek..  gerechnet  ist. 

Die  rechtsseitige  .Anschlußmauer  hat  tte;ien  der 
Schleuse  ^eratle  X'orderseite  imd  s^tzt  sich  flußabw.'irts 
noch  ;o  m  fort,  um  mit  einem  senkrechten  l''"lii;jel  ins 
l'fer  emzubindrn.  Die  l-'liif»cl  .sind  an  allen  .Stellen,  an 
denen  W.asser.mjiriflT  erfnlj^t ,  in  der  l,.mt;e  reichlich  be- 
messen, um  ein  Hinterspiilen  derselben  zu  vermei«len. 

Der  l'.inlauf  war  fiir  die  Wassermen(;e  von  70  cbm 
])ro  .Sek.  zu  bestimmen;  je  nach  dem  tiefalls Verlust,  <len 
man  hier  in  Kauf  nimmt ,  erjjibt  sich  <las  I-jnl.nufprofil 
großer  oder  kleiner.  Wie  Fif;.  ,?''0  zei}>t,  setzt  <ler  K.'mal 
senkrecht  zur  I-'lußrichtunj;  an;  dadurch  wird  er  bei  Hoch- 
wasser frei  von  Treibzeujj.  Diese  .-Xnordnunj^  ermo5»licht 
außerdem  im  Winter  ilas  .-\bziehen  von  l'.is. 

Fine  1  lau])tauf^abe  ist  ilie,  den  Kanaleinl.iuf  lauch 
.Auslauf)  vor  \'erkie-unj;  zu  schützen. 

Die  zuu>  .\bscheiden  v<tn  Kies  noti};c  Stufe  bermilet 
sich,  wie  aus  Fij.;.  ^67  ersichtlich,  nicht  wie  bei  vielen 
Anlagen  hinter  der  Kinlaufschleuse ,  sondern  vor  «ler- 
selben.  Die  Finlaufschwelle  lie^'t  nämlich  17  m  hoher 
als  die  Sohle  der  Wehrschleuse;  auliertlein  wird  durch 
die  .Anonlnunj;  «les  Hodens  lan^;s  der  Finlaul'schleuse 
mit  einem  Crefalle  von  S"!,,  die  kurz  vor  der  Wehr^chleuse 
ohnehin  .i;ro|.te  Schleppwirkunj^  des  Wassers  <len  Finlauf 
von  Geschiebe  frei  halten. 

Dtuch  die  hohe  Schwelle  ist  aber  eine  jjerin^e 
WaHsortiefe  verursacht,  nämlich  1.5  m.  wodtirch  die  an- 
sehnliche Hreite  \<>n  3.S  m  bcdin^^t  ist  Die  Fmlaufs 
vAhun:;  i<t  durch  einen  1.;  m  starken  l'feiler  halbiert. 

Diese  Dimensionen  ergeben  bei  "o  cbm  pro  Sek. 
eine  Wassergeschw  indinkeit  von  1.2  m  pro  Sek.,  Iici 
einem  Gcrällsverhist  von  lOeni. 
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Der  KanalboUen  ist  vor  der  schädlichen  Wirkung 
dieser  Wa<tsergC!tchwindigkdt  auf  l  s  m  hinter  den  Ein- 
laaiscbiitzen  in  Beton  auageRlhrt  und  gegen  den  Kuial 
durch  etnc  Spundwand  abge^tchlosscn. 


Die  senkrechte  Plußabzapfuiq;  hat  den  Nachteil,  daß 
(regcbcncn  Falles  Flöße  den  Einlaur  nicht  passieren 
können,  somit  ist  eine  eigene  Floßeinlährt  (Fig.  368)  be- 
ilinjjt.  I  )i<--i.lli<.'  \\  iiil  tliirrh  ein  zweiflügeliges  Stemmtor 
mit  Hanil.uitiuli  aliHr^rhlosscii.  Die  Aufiugsvorrichtungen 
für  clif  lMnl.)l>-rlili  iHi  ii  •<\nd  nhnlicl;  u  ic  (licicnii;i  n  <ii- 
W'flucs  1,1  m^ti lüi  rt,  Ii  »Ix  ii  ic<loch  ■;criiii;cru'i  (."lnT-.i  U\innH- 
vcili.iltni-.  ])n-  Koiistriiklimi  der  .<;c>a!iucii  Srlilfu-.cn- 
fallcn  und  Aufzujjs Vorrichtungen  stammt  aus  der  Ma- 
achinenrabrik  J.  G.  Landes,  München. 


Die  WaaiicrhalUing  bildet  bei  einer  derartig  umfang- 
rekhen  Grilndinig  einen  Hauptpunkt  der  Ausführung. 
Dai  dfe  Anlage  in  verschiedenen  Daiij^rruben  atisgeflttirt 
wurde,  die  Itimpen  somit  ihren  Stan<lpunkt  öfters  wecfasdn 
mußten,  so  bot  die  Verwendung  des  elektrischen  An- 
triebes große  Vorteile.  Die  Antriebsmotoren  erforderten 
geringen  Raum  iiml  iiifolj;c  ilircs  im  \'crj;leidi  zu  Loko- 
mobilen tjeritif^fn  Cieuiclu«.-«.  leichte  (iehl<te.  In  «lern 
voll  (kl  I  nui  iiihnuing  eigens  erbauten  Kraftwerk  war 
eine  I .okonK 'bilc  viin  t.\i>  PS  Leistung  aufgestellt.  .Sic 
trieb  lu  i  Mfliir  Belastung  auf  elektrischem  W  e^e  zwei 
ZenirilugaJpumpen  mit  300  mm  i.  W.  und  die  nötigen 
lieiontnasdiinen  mit  doppelter  Trommel  imd  KUbdn  ftlr 
0,65  cbm. 

Als  Abschluß  für  die  Baugrut>en  waren  hauptsäch- 
lich Fangwinde  zwischen  Spundwänden  verwend^  Um 
das  Herausnehmen  dieser  zu  vermeiden,  wurde  die  letzte 
Baugnibe  durch  FasdtMMMdamm  abgeschlossen.  Was 
den  Beton  anlangt,  so  war  ein  Mischuii:.;s\orhidtnis  von 
I  :  4  :  S  sortiert  bzw.  1  :  tj  unsortiert  vi)r|;c-eliriebcii.  Ks 
wurde  bald  das  Sortieren,  sowie  auch  da-  W'a-chen  et- 
las-.cii ;  iiiiiianL.'ieii  he  Versuche  ergalxii.  dai.i  bei  dem  an 
<ler  Kaustelle  befiiidlirhen  Material  ein  Misrhun;;s\ i  rh.iltnis 
I  :  10,5  in  Im  ziil;  auf  .Mörtel  tienscllx-n  Beton  lieri  rle.  wie 
ein  Mischungsvcrlialtnis  1:4:8.  i>cr  Verlauf  der  Ar- 
beiten sagte,  daß  der  so  gewonnene  Beton  ein  sehr 
guter  und  besonders  ein  sehr  dichter  ist. 

IX-r  Beton  wurde  durchweg  in  erdfeuchtcm  Zustand 
eingebracht  und  featgouroplt.  Die  Betonmaachine  lieferte 
bis  zu  340  cbm  bei  «l&tiindiger  Arbeitszeit. 

Wuide  unter  Wasser  betoniert,  so  fand  ein  MischuQgs- 
veifailtais  von  l :  7,S  Anwendung.  Der  Verpuu  wurde 
womöglich  auf  den  frische«  Beton  aufgebradit. 


n§,  369.   PtvM  4c«  ObcrwwNrkiiiult. 

Für  den  SchleusenwXrter  ist  am  Wehr  em  Häuschen 
errichtet  worden,  in  <tem  auch  der  Transformator  unter- 
gebracht ist,  der  die  zum  Antrieb  der  Motoren  nötige  i 
elektrisehe  Arbeit  abgibt.  1 

Die  Arbeiten  am  Wehr  begannen  am  (i.  No\-.  1905.  ' 
Man  entschlojv  -!.-h.  mit  ili  r  ersten  I!au;.;rul)e  noch  nicht 
in  tlen  l'luf*  hiiu  in/uj;ehcn,  sondern  den  rechten  Wehr- 
teil  mit  l'.inschlul:  der  ersten  Schleuse  aufzuführen.  Die 
ganze  rechtsseitif;e  Partie  wur<le  in  zwei  i^mÜen  Bau- 
gruben b<r«alli};l  Iii--  linde  .Mai  i<ji)ii  waren  recht-  alle  j 
Fundicrunysarbcilen  fertig,  bis  juli  der  Gcsamtaufbaii.  ! 

Die  Sommermonate,  \^  ahrcnd  welcher  man  im  I'lusse 
keine  Fundierungen  vornehmen  kann,  wurden  zu  ICrd- 
und.  Rammarbcitcn  benutzt.  Sodann  folgte  im  Oktober 
Imk's  das  feste  Wehr,  dann  die  vierle  Sdileuse.  hierauf 
die  Flof^asse  nebst  den  zwei  letzten  Schleusen. 

Ks  w.iren  ca.  looooo  cbm  Erdaushub  zu  fordern, 
wovon  r<l.  .^0000  cbm  Baogrubenaushub  aus  einer  Maxi- 
mahkfe  \<>n  5,  m  unter  normalem  Wasser.Ktand  hcraus- 
ztihelien  ;ir<  ti  l)ie  l 'ntern<-hmiinf;  beschaffte  einen 
Ba:;.;LT  '.  «i;  i'l  (oi  '  i  lnr.  ra<;esleistun^,  der  inlol^e 
son<ierei  Aii-liilduiiL;  di  r  l  .imer  aus  W  a—rrlielen  \  on 
ö  in  noch  rd.  150  elini  I  .iL^esleistun^  lietril<:.  l-'iii  die 
kammarbeiten  (es  waren  etwa  1  300  cbm  .^pundwandholz 
einzurammen,  wurden  zwei  amerikanische  l)ampframmcn 
verwendet),  sowie  eine  Keitie  von  elektrischen,  leicht  auf- 
stdlbaren  Rammen  kleinerer  l.dstung. 


Der  rd.  2,16  km  lange  Obenvassericanal  bat  ein 
Sohlengefiille  sowie  efai  Wasserspicgelgeiälle  von  t :  3000. 

Wie  aus  dem  Querprofil.  Fig.  369,  zu  ersehe»  ist, 
beträgt  der  WasscT()uerschnitl  bei  einer  Tiefe  von  2,8  m 

54  qni,  was  fur  eine  \\'as>ermcngc  von  70  cbm  einer 
Wasserge»chvvinihgkeit  von  1,2  m  pro  Sek.  entspricht. 


Fle-  370.  TiHWibaelidttckn'. 

In  <len  letzten  700111  vor  tkni  Werl,  i'-t  die  .Sohle 
ganz  im  .Auftrag.  Die  |)amine  erreli  luii  eine  lloheson 
$,00  m  über  Terrain.  Die  inneren  i'j^maligvn  Huschungen 
sind  mit  Rasen  betegt;  0,50  m  unter  dem  Wasserspiegel 


Hdk  16. 
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ng.  371.   Praftt  de»  CalcnuMtkknab  aad  ile*Mn  Sldtentmpn, 


Itci;!  Iicidcrseii«  eine  W'ipjie  und  Uber  dereelben  ist  auf 
eine  Breite  von  i,S  in  der  Raaen  genagelt. 

Der  Boden  i>e8teht  aus  Kies  und  Sand.  Etwa  330  m 
abwärts  vom  Einlauf  Überquert  der  Kanal  den  sog.  Tiefen' 
bocb.  Letzterer  i«t  ein  Sumpfttrich  im  Gelände,  dessen 
Wasser  mit  ctetn  Grundwasser  steir^t  uiul  sinkt.  Dn  mit 
Knbau  des  Wehres  jedenfalls  auch  der  Gi  und  Wasserstand 
oberhalb  steigen  wird,  wurde  \nn  ■.(■ueii  des  Kiilliir- 
injicnieurs  seinerzeit  die  rnterruhriini^  de<  1  iet'cnharhes 
unter  den  Kanal  verl.in;:,'t  Üei  der  l'n ijektierunt;  /lii^ie 
sich  zunächst,  daß  eine  \'oiili»t  nicht  zu  {gewinnen  war; 
es  mußte  <omit  eni  Diicker  {gemacht  werden.  Die  Kon- 
struktion ist  aus  \'\^.  370  vx  crüehen.  Bei  1.2  m  Wasser- 
druck führt  er  6,5  cbrä  pro  Sd<.  ab.  Um  für  ;;c«cihn- 
lieh  das  Grundwasser  zu  senken,  ist  am  lünlauf  ein 
Purapentunn  angeordnet.  Hier  wird  eine  3  PS  /entrifugal* 
pumpe  aufgeatellt.  die  das  Wasser  in  den  Kanal  pumpt. 

Der  rd.  1.9  km  lan^c  Untenvasserkanal  besitzt  däi^ 
selbe  GcOdlc,  sowie  die  gleiche  Wassertiefe  und  Wasser- 
geschwindigkeit wie  der  Oberwasserkanal,  und  sollte 
ursprun^Hrh  aiirli  diu^cihcn  Hiischuni;>\  crlKillnisse  erhalten. 
Halil  zei'fite  sich  jedoi  ii.  daü  nur  zwcinialijjc  Böschungen 
zu  halten  uaren  L'ber  der  Berme  ist  die  Böschunj; 
malig  (.siehe  l-"iij.  371' 

.•\uf  einer  Strecke  von  150  m  \or  dem  Auslauf  lie^^t 
der  Kanal  im  Hueh«  .isserj^ebict  der  Isar  und  ist  daher 
besonders  gesichelt  |l'ij;,  37 1).  Hier  verbreitert  .«ich  auch 
der  Kanal  enuprechend  der  geringeren  Wassertiefe;  da- 
durch steigt  die  Sohle  von  2,8  m  auf  1,5  m  unter  Kor- 
malwasserapiegel. 

Für  die  HochwasserabfUhnmj;  ist  unter- 
halb des  liirhineiiliniiscs  eine  I'hitmtilde 
au--;;elinbeii .  <Iie  /um  1  eil  ein  altes  Bach- 
i;erinne  beinit/t  und  la.  .SdO  ir.  v^ir  «leni 
Kanalauslaiit'  iibcr  eine  .'sriiw eile  aus  l'ack- 
rasiiniienhau  etwaige  I  Inchwasser<lem  Kanal 
zufiihrt.  Sie  vermag  30  cbin  pro  .Sek.  ab- 
zuführen. 

Im  ünterwasscrkana!  vorjjenoininene 
Bohrungen  hatten  Kies  ergeben  und  auf 
ungefährer  i  löhc  der  Sohle  FUnz.  Bei  der 
AuslUhrunK  zeigte  idch,  daß  die  harten 
Schichten  stellenweise  o.;  bis  0,8  m  Uber 
die  Kanalsohle  ra^n.  Der  Kanal  bildete 
ein  n.iulos  fiir  sich,  es  waren  340000  c!>m 
Aushiiti.  wovon  I40000  cbni  im  Wasser 
zu  fordern  waren. 

Die  l'nternehmun'^  lx;;ann  im  l  Itter- 
wa-sscrkanal  einen  Schlitz  zu  i;ral>en.  um 
den  Grundwa-sserstand  zu  senken  uctd  die 
Wasserhallung  für  den  Bau  des  Turbinen- 
hauscs  zu  erleichtern.  Zugleich  wurde  auf 
der  ooteren  Strecke  soweit  wie  möglich 
von  Hand  abgehoben,  dann  arbeitete  vom 
Auslanf  kanalaufwärts  ein  Schwimmbagger. 

Der  Trockenb.i'.:^er  nahm  zugleich  den 
oberen  l'eil  des  Bau};rubenaushubes  am 
lurhinenhausc  und  erweiterte  hern.ich  das 
Kanalprolil.    Kr  arbeitete  nur  bis  ca.  I  m 


unter  Wasser.  Das  .Material  diente  vx-w  Aufiullen  der 
Anschüttungen  beim  Werk  und  de»  Hochwasscrdammes 
und  zum  Teil  zu  den  Dämmen  des  Oherwasserkanales. 
Der  Oberwuaseiicanal  wurde  vom  Trockenbagger  allein 
ausgelUhrt. 

Da  unmittelbar  unterhalb  des  Werkes  die  Ufer  sehr 
hoch  sind  und  der  Sch«  immbaifger  rationell  dieses  Ma- 
teri.il  liielit  in  die  Hohe  lordcrn  konnte,  errichtete  die 
L'nternehnuing  einen  Elevator,  der  das  Material  \oii 
Schuten  in  dfe  Rollwagen  förderte. 


Fig.  37a.  Bruck«. 


Drei  Holz-briiekeii  >  I"il:  37  J  und  ein  Slcn  iiber- 
kreuzen  <len  Kan  il  Die  Hri:i  ken  siml  mit  So  /eniner 
bei  ilirbar  und  habei)  eine  Ureite  /«isehen  tien  Geländern 
\  un  3,6  tti.  Im  t  >bervvasscrkanal  sind  die  Zwischen- 
stützen Betonpfeiler.  im  UnKrwaMerkanal,  um  eine  Fun- 
dierung unter  Wasser  tu  ersparen,  Eisenjoche. 


Kleine  Nachrichten. 
Nutzbarmachung  elektrischer  Triebkraft. 
Der  elektriadie  Ki«ftb«trfeb  tler  Gutehoff- 
mmCidiaMe.  Einen  wie  groBen  Umfang  der  dektrische 


M^Uat  r.nm 


Fig.  373.  Lsgcidan  der  «n;e)n«n  Aliicilnng«!!  der  CleholfiiiMudUB». 
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Takclle  II.  Kraftwarfct  iltr  Abtclliing  EisenhüH«  Oberfeuisei. 


Anrahl  unci  Art  der  Sit'  ■t  t'rreit[jr  r 
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Tabtll«  III.  Kranwerk«  der  AUellMag  Sterkrad«. 


\n:  :'il  iri  '    \  rt  'i-*  S:r..'ii'-r.  ■  i 

t    ...  . 

I  ClvivIii^:<Tii.Jyiiiiir.i.tiK»->rliiiir  ihnjU 

zii«amencngcti.iut  mit  riiirr  '«IrltfTi.li.-n 
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1  >i> 
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Ar,  -irrunui-üriliiit;; :  I>;i.  KriflMel.-  ,rl".ilrl  ttKi  :;n  V.,!- 
GlcicUktftim  und  ist  .lU  rTul.a}>el  für  750  VuJt  verlegt.  l.ichtiictx 

«rMM  Mit  3  X       ^'"'<  UlriebMiMB  aad  im  Voll  WeehwIiMmn 

nd  iit  all  FVefleituni;  verlebt. 


Kiaftbetrieb  auf  einem  gröfiefcn  Herg-  und  Huuenwcrke 
erreichen  kann,  zetg^n  die  Angaben,  weldie  uns  vor 
daiger  Zeit  von  dar  Diidction  der  Gutehoffniing»- 

h litte  Ubermittdt  wurden.  Fr^Seh  ist  ja  auch  die  Gute- 

li'>tTntiivT>hutte.  .AkliL-ilvcrciii  fiir  HcrRbau  unti  Hiittcn 
bttrii.li  mit  M.  }  Mill.  .\kticnk;ii>it,-il ,  i'iiifs  der  IhmIc-u 
t<;nii'-ti:ii  WV'ike  ilcv  I  .im.ii  iiiui  Stahl  ( in >l.<i;L'«crboN.  Sio 
bc^it/t  ein  ( iriiinlL'inciUiiiti  Min  i'  «>  i  lia.  auf  <Ilmii  etwa 
2ix")()"(i  c|ni  H.iulicliktitcn  eiruhlct  >iii(l,  und  bcM:liaf'tij,t 
beute  etwa  22000  Hcamte  uiul  .ArbcittT  auf  zehn  ver- 
schiedenen Werken.  Ik-i  solcher  (ieuerkNninnn>cliart  und 
SO  nisgedelinleni  imd  umfangreichem  ßetriebe  nimmt  es 
nicht  wunder,  wenn  Kraftaäagen  von  etwa  46000  PS 


I  Leistung  vorhanden  >iii(l.    L' ber  die  1  .aj^e  und  Ausdehnung 
I  derdlUKlnen  Ableilunneii  jjibt  die  kleine  Karte  373) 
den  notwendigen  Überblick.    Die  einzelnen  Wcrice  sind 
zum  Zwedce  des  Transportes  von  Rohstoffen  untcrdn» 
I  ander  durch  Gleise  von  etwa  100  Ion  Gesamtlänge  vcr* 
I  bunden,  auf  denen  27  Lokomoti\-cn  und  I300  Wagen 
verkehren. 

\'<>n  den  ^i  nannten  Werken  besitzen  die  .\bleiliin<ien 
I  Kiscnhütte,  .Abteilung,'  Slerkrade,  /edie  .Stcrkrade,  <  »stcr- 
fcld  elcklri.schc  Kraftwerke,  welche  teils  mit  IXampf- 
maschinen  und  neucrdin};s  Dampfturbinen,  teilt  mit  Gas- 
maschinen arbeiten  und  insgesamt  eine  LciMun;;  von 
1 1 300  KW  ab(;ebcn  können.  Sie  sind  in  nachstehen- 
der Tabelle  1  aufgeführt.  IKeselbe  enthält  auch  die  sehr 
interessanten  Angaben  lUr  ^le  Werke  zusammen  Uber 
die  im  Jahre  nutzbar  abgegebenen  Kilou  atutimdcn ,  die 
jährliche  .Ausnutzung  der  Maschinen,  die  Zahl  un«l  Lei- 
^luni;  ii<ji  l'luktr' ■nnil' Tt-n,  /alil  i;iid  I.tistuiiL;  ilur  (i'iil|. 
linil  H' >;.;<.ill,iiiiii<.-n.  .\ll<-  Kra*! crkc  --ind  illiri.-iii,iii(ler 
(Uirol)  I  l'K  !i»ji,iiiiiuii|,'Ni.t.rk.il"  I  Im  V-^-X-'  i-Tki-;;ete 
I )reh».iri>ni-|ianniiii.t;  i  kl.tii-.ch  verbunden  und  unterstützen 
•'ich  ■^eucnsciti;.;  l)i.  Ne  Spannung  wird  demnächst  auf 
10000  Volt  erhöht  wenlen. 

Hat  man  an  Hand  der  Tabelle  1  eine  deutliche  Vor- 
stellung viin  der  atl^eindnen  Disposttkm  der  dektrisehen 
Krafterzeuf;un<T  ^jewonncn,  so  werden  die  Einzdheiten 

iciU-   ikr    Kraftwerke  durch  die   (iil|;etl<kti  .Speziallisten 
aul)4ekhirl,     DaN  yrolile  Kral'tweik  i^l  <l.i'-ii  ni^e  der  .Ab- 
teilunji     l-li-ienliulte     1  Tabelle   Iii    init    nn.  r  n)M^;lichen 
Hi>cllstlei*tunR   vnn   r<l.  Si-«)  KW       Ihe   ■,iliii_;<  ll  Kraft- 
werke I  labcllen  III  uti'i  l\'i  zu-.iinnien  halu  n  il.v.i  •;, 
!  der  Kilowattstunden  al>t4enel)cn  «ic  das  Kraftwerk  lü-ien- 
i  luitte.  .Ms  .Antriehsinaschinen  der  Kraftwerke  sind  Kolben- 
1  dainpfmaschiiwn,    Gasmaschinen  imd  auch  neuerdings 
'  Danpfturbinen  angewendet. 
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F'bcnso  übersidMÜclit  wie  die  Ausrüstung  der  Eick* 
trizitat<»crkc  mit  Kfaftnnudlben  in  Tabellen  aurjrcßihrt 

isT,  i'hi-nsii  sind  auch  die  in  den  fin/chiun  AhrLiluii^cn 
fint;cb:iuk;n  t^lcktrischen  AntriebsmotfirL'ii  in  ilfii  I  iIkIIl-u 
III  bis  V,  \  II  und  IX  zusamiiH'n^;<  "-ti-;!:  L'ii'j  r  diesen 
Im-IhkIl'H  siili  «ilrhc  für  I luttrnwfrkc  iiinl  -Mlrhc  fiir 
HcrL;.\trki',  Die  Mi^torcn  der  Abteilung  Stcrkr.i. Ii-  -ir.il 
Gic-ichstrutnniotorcn  Air  220  Voll,  meist  mit  kleineren 


Leistungen  bis  etwa  50  PS.  Alle  Übrigen  Motoren  »ind 
Drebstronunotoren.  i>as  System  der  Verteiluag  ist  also, 
wie  ha  der  groOcn  Ausdehnw^  nicht  anders  lu  erwarten, 
vorwiegend  Drehstrmn. 

(SehluO  rotgt.) 

Aus  dem  Rechtsleben. 

Uber  das  Verhaitnii  der  PoliMl  «ur  Teie- 
gntphenverwaltunff  hat  sidi  das  preußische  Ober- 
verwaltungsgericht in  einer  Entscheidung  vom  7.  Februar 
1907  wie  folgt  ausgelassen:  Die  Rechtsverhältnisse  der 
Teiegraphcnliiiien  der  Relchstelcgraphenverwaltunt,'  m 
anderen,  die  ■■t'u-ntlirhcii  Wr^e  benutzenden  eK-Ktri-rhen 
Anlapcn  siiul  durch  die  12  und  1^  des  Tcle^raphcn- 
};esctzi->^  \. im  d.  .A])ril  li^O-  und  die  ijsj  ;  und  ')  ries 
relei4ra]>hein\  e;.;e^esetzes  vom  I.S.  iJezeuiber  iSic  )  •;e- 
rejjelt  I  lier<l'.UL'li  sind  die  all(4emeinen  He(ui;iii~-e  der 
l'olizeibehi  inlen .  bei  gefahrdrohenden  Zustaniieii  einzu- 
schreiten —  ;s  !<,_  l  it.  17,  l'eil  II  d,  AWii-  l-andiechts  — , 
nicht  berührt.  Der  ]Hilizi:ilichc  .Schutz  der  Telci;rapheih 
und  I'ernsprechanl.iycn  ^jejjcniibcr  anderen  elektrischen 
Anlagen  beschränkt  sich  demgemüß  auf  den  allgemeinen 
Schutz  fUr  Lelien  und  Kigentum,  also  auf  denjenigen  ßir 
den  Bestand  der  Anlage  und  ftlr  die  GesundhiEit  des  Be- 
dienungspersonals, wurde  die  städtische  Ijchtleitung 
derartige  Gefahren  hcrvornifcn,  so  «arc  das  Einschreiten 
der  Polizei  gegen  die  .Stadt  gerechtfertigt.  Eine  solche 
(iefahrilun;;  durch  die  Lichtldtung  ist  indessen  im  frag- 
liehen  Falle  nicht  erwiesen. 

BetrlebsunflBlL  Die  öffentlichen  Straikn  dienen 
auch  auf  demjenigen  Teile  dem  Fußgängerverkehr,  auf 
dem  die  StraOenbahngleise  liegen.   Wer  zwischen  den 

Schienen  geht,  hat  jedoch  eine  erhöhte  .Aufmerksamkeit 
anzuwenclcn  untl  in.sbcsondcrc  sich  von  Zeit  stu  Zeit  um- 
zusehen,  Iii)  nicht  ct«a  ein  Straßenbahn«  a^en  i;.iht. 
I  nlerlal-U  er  dieses  und  «irtl  er  iiiiolj;eilessen  von  einem 
Mfi-i>r  ;i;,Lti  er'.ilM  Liiul  verlel/t.  Irilfl  ihn  ein  eii^enes 
\ \i- rlinidrn.  1  liesLin  sieht  indessen  nach  i;  2t.4  UGU. 
da-  .-Xnn.dmie  nicht  entne^;en ,  dal>  Norwie^end  liic  (ie- 
fahrlichkelt  des  ,Strai.Wnbahnbctricbes.  da  «lie  Motorwagen 
ziemlich  geräuschlos  herankommen,  nicht  auszuweichen 
vermögen  und  nicht  in  kurzer  Zeit  zum  Stehen  gebracht 
werden  können,  den  Unfall  verursacht  hat.  I>as  j^ilt  um 
so  mehr,  wenn  die  Betriefaagefalir  durch  ein  Versdiulden 
des  MotorflÜvera  noch  ediCmt  worden  ist,  der  nicfat  ga- 
hiirige  Aussdiau  gehalten  und  infolgedessen  den  xwbcncn 
den  Schienen  sdwn  längere  Zeit  Gebeoden  itictat  gesehen 
hat.  (Entücheidung  des  Reicbsgefkhts  vom  1 1.  Juli  1907. 
6.  Zivilsenat  I  W.  C. 

Aus  den  Geschäftsberichten. 

Auszug  aus  dem  XIII.  Geschäftsbericht  der 
Aktiengesellschaft  Strafscnbahn  und  Elektrizi- 
tätswerk Altenburg  für  das  Jahr  1906 -1907. 
Die  luit«  ieklung  des  Unteniehmcns  machte  auch  im  Hc- 
richtsjahre  gute  Fortschritte.  Die  iin  Jahre  iSy;  aufge- 
stellte Pufferbatteric  für  den  Bahnbetrieb  mußte  abge- 
brochen werden,  da  sie  in  üuer  Leistung  sehr  zurUdc- 
gegangen  war.  Für  die  anfznstellcnde  neue  Pufferbatterie 
mit  btthefcr  Ldatung  war  et  ndtig,  beatere  und  gififiere 
Räume  als  bisher  zu  schafft.  Zu  diesem  Zwedce  hat  die  Ge- 
-ellschaft  zwischen  der  l-  riedrii  li^ii  iLv-  iiinI  der  bisherif^cn 
(Irenze  ein  (Irundstuck  gekauft  uml  d.iraul'  einen  Neubau 
errichtet,  der  aul.Wr  zwei  Hntterieraunu  n  iiorh  i  inen  Keller 
zur  I.af^erun«;  von  Materinlien  enthalt.  Dii-^er  .\nbau 
i-t  ziemlich  lerti'^j;cstclll ,  sn  d.il.(  die  neur  liatlunu  vor- 
aus-sichtlich  Mitte  September  in  Betrieb  gcnunitnen  wer- 
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den  kann.   Während  dieses  Umbaues  war  etne  weaeot-  1 
liehe  Erhöhung  der  BetriebsiHMtGn  der  Kralbtation  nidit 
SU  vermeiden.   Die  Bauten  llir  das  Unterwerk  und  für  | 
die  Wagenhallencrweiterun^  sind  im  Gange. 

Die  Einnahmen  aus  ilcm  Ibhnhctrichc  bcir.i^i-n 
M.  rS4r.?.54  RCgcn  M.  -f;-ii.''>i)  im  Vdrj.iliri-.  Dirs»! 
Mihrcinnahmc  von  ra.  3,;",,  ciit'-tanil  «Uirrli  ilio  z.ihl- 
reirlicrc  Uc-nutziirif;  der  .Slral-cnlKihn.  «cldic  ra.  J^oixj 
Personen  mehr  bc d  irilcric  uic-  im  XOriahnv 

iJic  Ansclilii-^-'.-  I'ur  I.irht-  und  KrafUvveckc  aii  das 
Netz  der  (icsellscli  .r.  Ii  il  k  ii  wesentlich  zugenommen.  ICmlc 
des  .•»bjjclaufencii  (itsLhalLsjahres  waren  vorhamlen:  763 
Abnehmer  mit  528  Hausanschlüsstn  ij;c};i  n  Ö7H  .Abnehmer  ' 
mit  490  HausanschlUssen  int  Vorjahie),  deren  Versorgunf;  I 
wiederum  eine  Erwdterunf;  de«  Kabcinetzes  erfordalidi 
machte.  Am  30.  Juni  er.  betrug  der  Anscli'ni.v  an  das  Netz  | 
'7451.3'*  Heictowatt  —  uyo3  Normailam])(.n  Äquivalente 
i?5i?.7i   Hi-kto«ait       .51031  Nomiatlanipen- 
.\c|U!wiitiitc  im  XOrialirc).  E)ie  aii^ieschlosscnen  17451..V'' 
1  lekti  n\aU  \<Tteik-n  sirh  .mf  2!i  .4':  1 ;  ( livililamncii  ll7.Sij'.i|. 

!!■  v.;<'nlam|icn  lyi  Aii|i.iraio  'iV"  <ind  197 

Mrii<'i<-i  ,1571  vcin  7\H.inim<ii  7)1.^::;  i'.'^  Leistunt;. 
Außerdem  hat  das  UVrk  norli  314  Glühlampen,  9  lingen- 
lampen  und  7  Motoren  mit  zusammen  67  PS  I.,eistung  ' 
für  eigenen  Hcdtrr  in  ISvtricb. 

Die  I-'inn;ihmcn  au.H  dem  I  Jcht-  und  Kraftbetricbe  be-  | 
tragen  im  Berichtsjahre  M.  205021,53  gegen  M.  182407,09  ! 
im  VtMjahrc.  I 

Der  im  abgelaufenen  (leschlUksjahre  crzicltic  lirutto- 
gcwinn  beträgt  M.  144125  ausschließiieh  M.  ■777,S7 
X'ortrag  aus  dem  Vorjalire  und  ist  sonach  um  M.  27030,77  , 
2  vOH*/fl  höher  wie  ini  \'i>riahre. 

Im  Ijiux'isSaiiiliiis  mit  dem  .Xvilsiclitsr.iie  wurde 
vorgeschlafen,    bei    reichlic  lieil  Kiickia^en    tiir   »las  ver- 


flossene Gescliaflsjalir  >> 


iJivideilde  /il  \crleilen  und 


dem  Unterstüt2ungsfonds  tur  die  Iteiunlen  und  Arbeiter 
M.  3000  zu  überweisen. 

Neue  BDcher. 

Hftadbtieh  der  IngenleurwteeiMChaften. 
Fünfter  Tefl.  Oer  Ejsenbahnbau.  Vierter  Hand.  An- 
ordnung; der  Bahnhöfe.    Erste  Abteilung.  lünleitung. 

isrhcn  utx!  I  !ii.  Istationeii  in  1  .)iiri  lu\ii;^sfi  irm.  \'erschiebc- 
balmli  ie,  1  niter-  iiiiil  ll.ilLiihahiih'>le.  Hearbeitet  von 
A,  <ii(eiiil;.;  und  iM.  (tiler  I  leraus^ej^ebi  ii  von 
F.  l.oewe  iin<i  I  )r  H.  Ziminermami.  .\ll  und  3  56  Seilen. 
Lex.  H"  mit  4J0  .'\bbildunj;en  im  lest  und  14  'laleln. 
Leipzig  iyo7,  Wilhelm  Kogelmanii.  Treis  ofi,.  M.  14, 
geb.  M.  17, 

Der  Plan  zu  dem  die  Rahnhorsanlagen  behandelnden 
Bande,  dessen  erste  Abteilung  hier  vorliegt,  rührt  von 
dem  verstorbenen  Professor  Gocring  her;  die  Bearbeitung 
erfolgte  in  Gemeinschaft  mit  seinem  Schüler,  ProfiMsor 

Oder.  Der  erste  Ahichnitt,  iler  die  kleineren  Zwischen- 
und  ICndhahnhöfe  in  nurcht^ani^srorm  behandelt,  st.'xmmt 
aus  der  l'eder  (ii«  nn;.;s  I  )ie  ül)rii;cn  ,\bsrlinitte.  die 
mit  2.SX  .Seiten  <!<-n  I  l.iii])ttt  il  der  .Mitciluni;  ausiu  n  hen, 
slainmeii  Min  l  Idcr.  I  )ie  zweite  .Aljteilunj^  soll  dir  iMML-rieil 
Kreuzunj^s-  und  laulUihnhofe  und  die  ,\l>stelili.dinh' ile 
enthalten. 

Im  ensten  Ab.schnitt  sind  zunächst  die  reinen  l'ersonen- 
hahnhufe  behandelt:  dieser  Abschnitt  wird  unsere  l.cser 
am  meisten  interessieren,  weil  hier  <lie  Verhältnisse  der 
nur  dem  Personenverkehr  dienenden  Stadt-  und  Vorort- 
bahnen, die  iUr  eleüctiiichen  Betrieb  haoptsächlidi  m  Frage 
kommen,  besonders  berücksichtigt  sind.  Die  Dnrstdiung 
ist  eine  außerordentlich  klare  und  systematische,  wie  sie 
auch  aus  Goering«  Vorträgen  bekannt  ist.    Die  bctriebs- 


und  verkefarstechniäclieu  Vorzuge  und  Nachteile  der  ein- 
zdnen  Anordnungen  sind  eingehend  besprochen.  Dabei 
ist  es  von  untergeordneter  Bedeutung,  daß  nahnhofsanlagcn 
an  vieri;lcisi|>en  Strecken  und  die  Änderungen,  die  <ler 
(iicisjilan  von  Kndhahnhofen  hei  Motorwagenbetrieb  er- 
leide;, nicht  berücksichtig;!  sind, 

Die  fo||^enden  ,\l)sclmitie  über  <!en  ('ilitervcrkehr  und 
die  ihm  dienenden  .\nl,i'„'en  /eiclmen  -irli  durch  eine 
wis-ensrhartlich  -  u  irlsriial'liii  lir  1  leli.ii:.  i:  .iiil,  'i'-  i  .1  ^eii- 
standes  aus.  /u  <ler  <  )der  in  Irulu  ren  .\rlK'iten  den  Grund 
i^ele^t  hat.  In  dem  Abschnitt  OrLsgUtcrbahnhcifc  sind 
die  L'mschhigs.inla^en  lllafenbahnliofe'  —  in  diesem  Um- 
fange wohl  zum  erstenmal  —  ausluhriieh  Ix-handelt,  »obei 
audi  die  maschinellen  Hilfsmitteln  fiir  die  Umladung  ein- 
gehend berücksichtigt  werden.  G<%enfiber  dieser  Aus- 
iUhrlichkeit  sind  an  anderer  Stelle  die  Umladeaniagea  der 
Rohgutbahnhr'ife  (Krane^  entschieden  zu  kurz  gekommen; 
für  sie  sind  nur  ueni;:e  Zeilen  \errü;-;bar  gewesen. 

Der  Herr  \'erla-ser  hat  die  meisten  der  beschriebenen 
.Xnia^en  selbst  an  •  >rt  und  .S'i  Ik  -.Iihliert.  hierbei  die 
riaiie  rielitiL;t;estell[  und  die  l-.in/ellleiten  mit  «letl  in.ll.>- 
<;ebenden  Hetiiebsbeamten  eiii;;eliend  bespruchen  Dieser 

auf  die  1  Jarstellung  verwandte  ungewöhnliche  l-'leitJ  er- 
höht natürlich  den  Wert  des  Buches  beträchtlich:  er  bildet 
wohltuenden  f  kigensatz  zu  der  .'\rt  und  Weise,  wie 
manchmnl  Hüchcr  geschrieben-  werden. 
Bei  der  Auswahl  der  Beispiele  ist  anscheinend  der 
Grundsatz  befolgt  worden,  VViedcrholungen  mit  der 
T- Eisenbahntechnik  der  Gei;ein\art  zu  vermeiden,  deren 
Hand  j  Ilahnhofsanlat^on  ;  d4-n  i,'!eirlu  n  ( ;<-;,'enstand.  wenn 
auch  in  nedran^^terer  I'drm.  bebandi  lt. 

Zu  i-rw  ahnen  ist  noch  <i.is  ,iii--iihrln"l)e  .Sachver- 
zeichnis WH-  ilas  W-r/eiehni-  di  r  Ti  i -1  ■ncnr.anu  n,  die  im 
I  e\1  und  den  .\ntnerkun;;i  n  aii^e/i  i',;en  sind. 

I'.s  ha!  sich  wi<-ilerhoIl  an  ilieser  Stelle  (ielegenhcit 
gefunden,  zu  ticlonen,  daU  für  alle,  die  auf  dem  Gebiete 
der  elektrischen  Ikihncn  Krs]>rieLMicheS  leisten  wollen,  das 
Studium  des  allgemeinen  Eisenbahnwesens  unerläßlich  ist. 
In  diesem  Sinne  kann  das  \  urliegende  Werk,  das  besonders 
als  Lehrbuch  geschrieben  ist,  als  eine  gründliche  und 
gehaltvolle  Arbeit  empfohlen  werden.  SchimpIT. 

Zeitschriftenschau. 

(*  bedeutet  nk  AbbQd«Dt«a  in  Test  oder  «af  Tafdn.) 
A.  Oewilinitng  und  Obertragui^  el^triielier  Triebkraft. 

r    <  i  a  II  /  e  Kraftanlagen  1  K  r  a  fl  w  e  rkei. 

Das  städtische  Elektrizitätswerk  Koburg.  Von  ().  Kly, 

Niirnberi^.  K.  1".  Z.  23.  Jan.  1908,  S.  69.)*  Erster 
Ausbau  des  Werkes  für  2500  Glühlampen  zu  je 
16  HK  und  <jo  PS  in  Motoren;  die  Gebäude  sind 
Air  einen  gesamten  Anschlußwert  von  3500  Glflh- 
laropen  zu  je  16  HK,  100  PS  in  Motoren  und 
50  Bogenlamjien  [zu  10  Amp.l  bemessen.  Druck- 
gas-Anlai^e  |l)o"  nson  (Jas.,  Gleichstrom  1  )reilritcr- 
system  mit  .Vkkunnilaioretibatterie  für  2  •  .rsoX'ok. 
Strompreis  fio  l'f  t'ur  l.ichi.  I'f.  für  Kraft.  Bau 
und  i'achtbetrieb  uurde  der  I  irma  Gebr.  K.>riuiii 
Ubertragen.  Die  (iasanla.;e  be-5ehl  aus  zwei  (iene- 
ratoren  zu  je  2<h)  I'.S;  der  zum  lictneb  de-  Geblitses 
erforderliche  Dampf  w  ird  ilurch  zwei  gleiche  stehende 
Dampfkessel  ;neizl1achc  (jm,  4  Alm.)  erzeugt. 
Drd  liegende  einzylindrige  Gasmotoren,  Bauart 
Körthtg,  mit  Vemiisteuerung  und  Drosselklappen- 
Regelung.  Davon  zn'ei  Maschinen  zu  je  too  PSe 
(Hub  700mm,  Zylindcrhohrung  520.  i6oUmdr./Min., 
l.'ngleich(i)rmigkeit  —  1 :  i  50I,  i  Maschine  zu  1  50  l'.Se 
|llub955.  Zylinderbohrung  930mm,  i4oUmdr./Min., 
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HeA  16. 

4.  ]ant  l<M 


l'iif,'k'ich(oriiiiL:ki'it  I  :  Mol.  AkkuimihilnrLiilKittcnc 
viiti  '_t'2  Aiiiip.St.  I«  i  ;  stiimlincr  iMillaciunv;.  In  der 
imiL-rcn  Stadt  ist  dns  I  .i'itiintjsnrt/  unli  rirdi'^i'li  vi-r- 
Iri^l  ,  in  der  iiuBcrfii  m<  i-;  miiI  Ri  .hr>;;in<li  i  n,  <iii 
aul  der  kiick>cito  dt-r  1  Jacher  luler  in  <lc-n  («arten 
angebracht  sind  und  tkidurch  «las  StraüenhiUl  nicht 
verun/.iorcn.  AhnahnKverMiclie  an  diu  nx)  l'Sdas- 
tnotorcn  cifjaben  einen  Anthni/it\ Lrbraucli  (Heizwert 
7930—7960  WK.)  von  0,61  kg  bei  Vollast  und 
0.7Ö  ke  pro  KW.St  bei  HalUast.  Der  150  PS-Gas- 
moior  verbfwicfat«  0.522  kg  Anthmzit  pro  KW.St. 
bei  Vollast.  Der  filr  «Ke  Dampfcrzcuifun^  vcrwendeie 
ßrcnn<>to<r  ist  dabei  initberUcksichti|<t.  BrennstofT- 
kost.-n  fiir  «lic  verkaufte  KW.St.  —  3,35  l'f.  r>er 
Kcituftr.i;^  H)'-^'  narli  Ah/iin  von  >>'".. .  des  An- 

latifkajiital-s  lur  l'aciit  urni  -'jV',,,  üir  den  lirncuc- 
rungsfond»  1 1 179  M. 

5.  Umformung  und  A  n  1%  [u  ichem ng  der  elek- 
trisch i- 11  1-,  II  C  1  I- 

The  Design  of  Small  Transformes  for  Motallic  Filament. 

Hy  Hanl. tu  ||;|.  Kcv  ,  Londim.  31.  Jan.  i<*oS  ) 
Die  ;.;el>ra\icliliilien  Mttall!a<!eiihi!ii]>en  können  l>ei 
10  Ins  1(1  HK  nnr  für  \  <h'.  Iii  i^;cstellt  vxeiden, 
b<-i  I  bis  0/1}  .\in|i.  .Mri ii!u  1  dir.iuch,  Die  Um- 
fi  .'I- iiir.;  der  .\<-t/s]>annun;4  k.iiin  mittels  kleiner 
Tran.srcirmatorcn  vcm  1  KW  ;;cschcbcn,  weiche  leicht 
herstellbar  sind,  l'ni  die  lüsenvcrlilSte  herabzusetzen, 
ist  bestes  Stahlblech  ('Sialloy«)  zu  verwenden.  Es 
kommen  nur  Autotransformatoren  in  Ver«-endiiiig. 
Einberecbmmg  eines  solchen  Transformators  dir 
35  Osramkimpen  zu  32  HK,  loo'soo  Voh.  sowie  lür 
18  Lampen  zu  16  HK,  110  Volt  primär,  Volt 
sekundär  erscheint  durch fjeführt.  l'in  den  mafjnc- 
ti  -i  huii  \\  idi  Island  her:d)/;i-<  Izlii.  werden  \<*rleilhart 
liii  I  In;  -AVA  1  li;iL;nnalfugen  \erwendel.  Die  .Sekundar- 
spiili'ii  s-nil  tn<>i;|ichsi  t;leichlürmig  auf  die  beiden 
.M,i_;iir:-i  |u  ii'.cl  /II  veileilen. 

B.  Nutzbarmachung  elektrischer  Triebkraft. 
1.  Antrieb  von  Huttetiiiia.schincn. 

Zum  hMfigea  Slud  der  •MMich  hatrfahMNB  Rwer- 

•ieretrarMn.  (Stahl  und  l-:i$cn,  Zeitschr.  f  d. 
deutche  Kisenhüttenw.,  N'r.  51,  iS.  Dez.  Hyo' .)  Ms 


«ird  eine    labelle  über 


und  di<-  III  An^l  ..liniii^;  i>i.;;rilli  iicii  elektrisch  anjje- 
tricbcm  ri  1  11  1,1  Ii- ■.'..il/i  ii-ii.ii.ii  ti  l:- bell.  iiHicsaint- 
zahl  12.  .Xrbiit-verbrauch  bis  ina.\imnl  IjOOOl'S 
Sämtliche  .Anlagen  ausgeführt  unter  Zt^nrndelegw^ 
des  llgnersystems. 

EtoMriteher  Antrttb  tdcr  Dam^ntriab  flr  R«««nlar- 

strafsen.  (/citschr.  .St.ihl  und  KLscn«  Nr.  49, 
J.dir^'.  Kjo-  und  Xr.  5,  Jahrjjan};  1908,)  Ks  werden 
Vcr^leichszahlen  ftir  die  Betriebskosten  von  l."mkchr- 
ual /eilst raßen  bei  elektrischem  und  bei  Dampf- 
•mtiicb  LVi^elMMi.  ialires<.r/eu;.;un>;  in  iK'ideil  l'allen 
an^enniiiinen /II  ^mio  iot.  Nach  \r,  .('y.  I  dir;.,'.  1907, 
stellen  sich  die  (ii-^amtkosten  bei  I  )ain|it'antrieb  auf 
M.  ?i;V3f><^'  und  Ihm  elektrischem  Ikirieb  auf 
M.  ^c/j  50,  nach  \r.  Jalirjjant;  luo'^.  auf  M.  30.;  500 
und  M.  2^i4i)|;ü.  l'äne  l!rs|iarnis  beim  clektri.schen 
Antrieb  erj^ibi  die  lierechnuni;  nicht  mehr,  wenn 
die  Gestehun(;ski>^ien  der  KW.St.  3  Hg.  und  für 
1000  kg  Dampf  \1.  2.50  s.ind.  Genaue  Vergidchs- 
zahlen  an  Hand  der  neuerdings  in  Betrieb  ^setzten 
elektrischen  Umkehrstraßen  und  der  neueren  Anlagen 
mit  Dampfmaschmenantrieb  sind  noch  zu  geben. 


II  r.eirieb  befindlichen 


Maschinelle  Einrichtungen  für  das  Elsenhüttenwesen. 

Von  I*.  Frohlicli     1/.  d.  V  D.  I..  ;.  De/,  fjo;, 
.S.  !<i?6;  2.S.  De/.  I'/ I,".  .S  ^Ojl.i*    GielAwafjeii  von 
H«  ciiein  X:  Keetmann :    Ilein  n    und  Iiini;ießen  der 
l'fanncmit  Trcß» asser.  l'ahren.  Kippen  uml  .Schwenken 
durch    MIcktrizilat.      I.ieklrisch    ani;etriebene  I'reO- 
wasserpumiK  arbeitet  auf  .Akkumulator;  2  Steuer- 
ventile   lUr   Heben    und  Hinziehen  der  Pfanne; 
2  Fahrmotoren  k  30  PS,  Königssaule  im  Unterwagen 
befestigt,  ab  Zylinder  ausg^ildet,  in  dem  sich  ein 
Tauchkolben  bewegt,  an  welchem  die  Gcsarotlast 
hingt;  letztere  Ci  t,  davon  Pfanne  $  t,  Fassungs- 
l>cwiclit  20  t.    (ließwagen  mit  völlig  elektrischem 
[         Antrieb  von   I..  Stuckenholz;  .Atisletier  an  Ketten 
anj;eliani.;t ,  .Milielsaiile  aus  lilecli  und  rrolileisen; 
;         2  l'ahrmoti  Ifen  a   ;  l'.S,  1  b  ichstfjeschvv,  i  jd  m  pro  .Min. 
,         Auslefjer   mit   S  kn'.lin,  die  ihn  an  Schienen  iler 
[  .Saulc  luhr<-n.    Ibiliu  i  rk  auf  dem  .\uslej;er,  geht  mit 

I  diesem  auf  und  ab,  .Schaltuiif^sschenia. —  (iießkrane. 

I'ur  stark  beschalligte  Werke  2  Krane,  ein  kräftiger 
(iieHkran,  darüber  ein  leichterer  allgemeiner  Transport- 
kran. .\ls  .\uf/.uf,'*mittel  Seile  besser  als  Ketten. 
Haupivvinducrk  ftir  die  bel.'utctc  Pfanne,  Hilfs- 
windwcrk  zum  Kip|>en  derselben  und  für  alle  anderen 
Hilfsarbeilen.  Penddnde  Bewegung  der  P&nne 
durch  starre  Aufhängung  dersel^n  in  Eisengerüst 
beseitigt,  welches  an  der  Katze  befestigt  ist.  !Km- 
fuhriin;^  \()n  Hecheni  vS;  Ki-etmann ;  Hnuptkatzc  iinii 
HilfNkat/e  auf  f^elrennten  Itahnen  laufend,  .\usluhrung 
vun  I,.  .Stuckenhiil/  für  I  iillei  1  unj;  der  rf.iiKK-  auf 
eine  M;i'-e!n^iei.»niaschine ;  l.aulkat/e  mit  nreli-clieibe 
Ulli!  ,in:;Lli.iii;,;'.uin  -uinein  iiciii^i;  Kippen  <1lt  l'lanne 
ii.u  ]i  jedi  i  Kiclitung  hin:  l"lanne  «ird  l)eiin  llnch- 
/leben  /.\\  ;iiit;l,iiilig  gekippt,  indem  die  .Schnauze  tier 
l'lanne  ihre  l.-i.ue  weni^'  verantlert.  nachdem  sie  in 
der  Höchststellun;;  an  j.;<ki  minien  ist;  Dreli'-cheibe 
mit  3  Windwerken  (Drehwerk,  Hubwerk,  Hill'shub- 
werk).  Ausführung  von  I  .icbe*Ha(kort  (Düsseldorf). 
An  der  Katxe  hängt  ein  EisengerUst,  in  dem  auf 
einem  Ringe  em  su-eites  Gertist  diebbar  ist,  welches 
das  Hubwerk  trägt,  an  dem  auch  das  Hilfswerk  tum 
Kippen  befestigt  ist;  beansprucht  xnel  Raum.  Dreh- 
bares ("•iel.*l)lannen^elianj;e  von  Zubil  X:  Neuberl 
mit  Kuj;i'll.i^erun^  und  I  lilisliakeii  lur  .illc  .iiideren 
/Ae.-ke_  im  t  CiieBkr.iii  mih  tlur  \\  ellill. 11111  .Sciver 
laigiiieeriii!.;  Co.;  .Seihminiiiel  auf^rlialli  ilrs  Kran- 
balkeils,  Hilfskat/e;  alle  Mutnii-ii  tm!  St!riirad\ ■  >r- 
gelege,  i^inrichtiing  zum  Kippen  der  Pfanne  um  den 
Ivndpunkt  der  .Schnauze.  .Ausführungen  VOO  Zobel 
t*i  N'euberl  und  von  Henralh. 

8ome  new  Flywheel  Storage  Systems.  H>'  .\-  V.  Wood. 
(The  Etectrical  Magazine,  Vol.  VII.  Nr.  3.)  Vcrfa.sser 
und  Mc.  Leod  wollen  im  Gegensatz  zu  den  bekannten 
Schwungradfördersystemen  das  Schwungrad  nicht 
mit  dem  Hauptlordermotor  kuppeln,  sontkrn  getrennt 
und  mit  höherer  Drehzahl  betreiben,  um  im  .N'ntfall 
sowie  bei  langsamem,  lange  aussetzenden  Nachtbetrieb 
auch  ohne  Schwungrad  fi'niern  n\  k  innen  Der 
l'orilermotor  wird  unmittelbar  an  das  Drchstronineiz 
,in::e-<  lil<"~-rii.  parallel  ZU  efaiem  getrennt au^esidlten 
l'iiüri  in.i-chnieii'-at/. 

Dieser  besteht  beim  K;iskaden-Scli  .\  uif.:ratls>  s!ciii 
aus  z«ei  in  KiLskade  gesehalleten  Induklionsmoturcn 
(z.  H.  2/1  —  4  und  2/>..  —  2l,  die  mit  dem  Schwung- 
rad starr  gekuppelt  sind.  Wenn  der  zweite  Ka.sk.-iden- 
motor  abgeschaltet  ist,  d.  h.  bei  einer  der  Polzalil 
des  ersten  Motors  entsprechenden  hohen  Drehzahl 
des  Schwuf^adsatzes  (z;  B.  «  »  1500  IHr  2/1  =  4 
bei  $0  Perioden),  wird  der  Fdrdcrmotor  mit  PlUnig- 
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keitsanlasser  im  Rotoricreise  angelassea,  tinler  ^ich* 

zciii-cr  l%insrh,-iltunf;  dtrs  zweiten  Kaskadenmotors, 
wiKlurch  uct;cn  «Icr  auf  6  vcrj;r<jßcrtcn  I'olzahl  die 
Drehzahl  Sclr.vun-^r.wlsalzfv  ulliiiulilicli  ahrallt  iiml 
.so  lannc  Arlnrit  über  die  SamiiiLNcluctKii  an  diu 
F<i|ili  rnintor  abj^e^fbetl  vvini.  hi^  ilif  d-  r  Iv  hcHjn 
I'olzahl  der  Kaskadcnjinippi;  ent'^prccht.'nilo.  iiit  i  Ii  i^i  rc 
DrehnU^looo)  erreicht  ist.  Nach  beendeter  I-mhUt- 
Periode  wird  der  zweite  Kaskailcniiintor  kur/fic-cliln-.- 
sea,  der  Maschinen.sai2  uicdcr  tx'schleuni^^t,  bi<^  bei 
etwa  «  —  1 500  im  Schwungrad  so  viel  Arbeit  auf- 
gespekliert  in,  daß  wieder  eiiw  Fördeiperiode  he- 
ginoeQ  kann.  Nadileile:  OMy  — etwa  0^5»  dauernder 
Arfaeitsverbrauch  des  Schwimgradsatxes. 

Das  zwL'itf  antifiiclx-nc  System  unter^rhcMdet  sirh 
\'i>m  vorherfichLMidcn  mir  dadiircii,  dal.v  die  Kaskadcii- 
nimoren  durch  /.vvei  Imluktionsmoturtm  verscMnlcrKT 
l'ol/ahl    ,/   Ii.  2/«,  2/<.,        'II  cT^i-l/t  vi:id  .Mil 

Hiltf  ciiii l'm'irhaltiTs  katin  t  iit'.v  t  di  r  Acr  eine  (nicr 
der  anilcrc  Mutor  an  das  Drc-lv-tn  imnclz  anj;i-^chlo.sscn 
werden.  Liej^t  die  Maschine  mil  kleiner  Puizahl  an« 
Netz,  wir<l  der  M.xschinensal/.  lanj^e  be>chleunij;t, 
bis  er  etwa  1500  Umdr.  ])r<i  .Min.  macht.  L'ui  {lie 
im  Schwungrad  aufgespeicherte  Arbeit  wälirend  der 
jetzt  beginnenden  Pörderperk>de  in  den  Fördermotor 
Iriofibenuleiten,  wird  der  andere  Motor  (2/  ss  4)  an 
dä»  Nett  R«:lej;t,  wodurch  sich  die  Drehiahl  des 
Sat/ev  unter  LMeicli/citiyer  .\rbeitNabfiabf  auf  lorxi 
\  erniindert  .Nach  berndel«  r  l"i iriler| icf iode  wird  das 
enll.idene  Seh«  uiiijrail  nach  er!o'-trr  rniM'lialtunt; 
wieiler  boehleunij^t  auf  I  500  L  indr  IU  --erereosY 
als  beim  Ka-ikacU  n-v -tcm ;  auch  hier  ilauernder 
Arbeits  verbrauch  des  SchwungradsaUccs;  sehr  bedenk- 
lich crM-lu  nn  das  häufige  Unterbrechen  und  Ein- 
schalten «Ut  Motorströtnc. 

.\I.s  weitere  l.nsunj;  wird  vorgesehlagen,  da.s 
Schwungrad  mit  einem  Synchronmotor  zu  kuppeln, 
der  bekannttidi  cos  «p  s  i  zu  erreichen  gestattet. 
Da  die  Drehzahl  des  SynchfOOfflOtOiS  im  allgemeinen 
konstant  ist.  muß  man,  um  Arbelt  im  Schv^uni'rad 
aufzuspeichern  oder  zu  etitnehmen ,  entweder  die 
l'eriiMlenzalil  des  Netzes  andern  «uler  einen  M<>ti:ir 
mit  drehbarem  Statur  verwenden.  Der  in  Kni^ul 
la{;ern  laufende  Stator  i<t  autkni  \er/alnit  und  .vird 
mittels  Kitzel  (Kirch  einen  unsstruerli m  n  I lillsin  'tiir 
angetrieben.  Ist  die  synchrone  Dreii/ahl  des  Haupt- 
motors  bei  festem  Stator  lOOO  un<I  lauft  der  Stator 
in  umgekehrtem  Sinne  wie  der  Rotor  mit,  z.  B. 
200  Umdr.  pro  .Min,,  so  betrag;!  die  synchrone  Dreh- 
abl  nur  noch  800  bzw.  1200  beim  entgegengesetzten 
Drehshin.  Nachdem  da»  Schwtmgrad  seine  größte 
Geschwindigkeit  (laoo)  cnddit  hat,  d.  h.  wenn 
der  Stit<»r  mit  «      Joo  im  selben  Sinne  rotiert 

Kolcir  und  Schwun};rail.  wird  der  l-'ordcrniotor 
an^eiasst  n  untl  };lcichzeiti^'  il<-r  I  lilf-^niotor  und 
damit  iler  .St.itur  laUj^satii  still^^ot-t/t ,  iiiM^e^teuerl 
und  schiiel>lieh  auf  ;/  =  200  im  innj^ekciirten  .Sinne 
«ie  Kutor  und  Schwunj;rad  -.jeljraeht.  \V  ahreml 
dieser  ganzen  Zeil  gibt  das  Schwunjjrad  .Arbeit  zu- 
rück über  die  Sammdschiencn  zum  Kunlermotor. 
Im  folgenden  Zeitabschnitt  wird  durch  Hcschleunii;en 
wieder  Arbeit  im  Schwungradsystem  aufgespeichert. 

Beniierkensweft  an  diesen  Systemen  ist,  daß  nicht 
die  ganze  zum  Betrieb  des  Fördermotors  erforderliche 
Arbeit  durch  das  Schw  ungt^dsystem  hindurchgeht. 
Sondern  diese«  nur  den  überschießenden  .Arbeitsbetrag 
aufnimnil  und  wie<ler  al>L',il)t.  wahrend  der  nor- 
m:ile  .Arbcitsbctra^;  unmittelbar  in  den  Fordermotor 

gelaqgt. 


Eltotrie  DrMni  in  SIhI  «mI  Iran  Mllln.  (FJect.  Engmg.. 
8.  Jan.  1908.)  (Nach  einer  Abhandlung  von  K.  K  eed 
im  Electric  Journal.)    Besonders  vorteilhaft  erscheint 

der  elektrische  Antrieb  in  Eisen-  und  .Stahlwa!/ 
werken  bei  Aiisniit/un;^  der  Abijase  vcin  Ilncliofen 
tur  Kraft/uerke  Iki  Stromiieferun^;  M'ü  In  niden 
I'ilektri/itatswerken  mul.Uen  die  Uel.%stuii;.;ssiliw  an- 
kun^en  ninglichst  ausfjct^lirhen  wenlen,  da  iler 
Höchstbedarf  we^cn  der  .Stromkosten  und  haupt- 
sächlich der  l\et;eluntc  we<;<n  herabgesetzt  werden 
muU.  Bei  kurzen  Überkiatungen  ist  die  An- 
bringui^  groÜw  SchwungiMMaen  vorteilhaft,  bei 
Umkehrstraßen  Jedoch  untunHdi,  wegen  der  erfor- 
dertet» kuraen  Auslanrceiten.  Die  gebriuchttehste  An- 
ordnung geschieht  durch  Zwischenschaltun;^  eines 
Moiorucncnitors  mit  Schwungmassen  zw  iselien  ( ileich- 
siroin,  l'ordenno!' ir  und  l'riniarmas<  liiiie  und  auto- 
niaiisrher  .Schluplre;;ciunt^  am  .Xnlal.Mti.isohineiis.uz. 

1  >ie  1  jl:.;ar  Thonison  .sieel  Works  beiuit/en  /.um  .Antrieb 
emer  .Schienenw alzenslrasse  zwei  1  5<X>  i'.S  <  i>m]u>und- 
nmtoren  für  220  \'olt,  <)o — I2J  l'mdr.  Das  (icuiclit 
des  stählernen  .Schwungra<les  betraft  56  t  bei  5,5  m 
Durchmesser.  Als  typische  lieispiele  von  Umkehr- 
walaenstnißeo  mit  elektrischem  Antrieb  sind  gettamit: 
Die  Hlldegardhlitte,  3  Motoren  zu  1200  FS 
normal  bei  330  Volt  in  Reihenschaltung  treiben  eine 
Straße  mit  120  Umdr  maximal,  loooo  PS  maximaleer 
Leistung  derart  an,  daß  das  Umkehren  in  6  —8  Sek. 
vollzofjcn  ist,  wobei  die  dem  Kraftwerk  entnommene 
I.eistunj;  <les  Iluchst Verbrauches  nicht  über- 
schreitet.    Die   Illinois  Steel   Works  bcnul/eu 

2  Motoren  zu      iC  1  l'.s,    ^,-;\'<.|t.  ly-il'indr.  ma\i 
mal,  bei  weichen  da-s  1,'nikchren  in  4    '1  Sek.  be- 
werkstelligt werden  kann;  der  mittlere  .Arbeitsver- 
brauch betragt  nur  3o";„  des  itia.vimal  erforderlichen. 

Electrical  Winding  at  the  Axwell  Park  Colllery.  (Elect. 
Enging.  30  Jan.  190S.)  Ue  Förderanlage,  7S  m 
Schadittiefe,  dient  ausschließlich  zur  Personenfönterung 
und  wurde  im  Jahre  ir)05  von  Dampf  auf  elektrische 
Förderung.  System  ligner.  umgewandelt.  Die  Be- 
trieliskr.d't  « ird  einem  Unterw  erk  mit  55O  Volt 
bei  .»ii  l'eriiMlen.  welche  an  die  l'hertr.ngiingsleitungen 
(551  IC  ■  \  ii|ii  der  [i.irallcl  arkKitcn<U-n  C.u  ville-  und 
l'riesimnn-Kraltw i-rke  angcschlossi-n  ist,  entnommen, 
Das  P'orilergew  icht  lH  irai;t  3  t,  einschl.  1.4  1  I  eer- 
gcwichttlcr  I''<>r<lerschalc.  l-"ordcr7.cit  5 J.Sek,  einschl. 
1 5  .Sek.  Hctricbspaus<-.  ma\im.iJc  Förtlcrgeschwin- 
digkeit  2,5  m/.Sck.  Der  l.^rn formersalz  besteht  aus 
einem  vieqjoligcn  Drehstrom-.Asynchronmolor  von 
30  P.S  bei  1 200  Umdr./Min.  mit  automatischer  Schlupf 
regelung,  größte  Geschwindigkcitsündcrung  15",,; 
dem  ina-ssivcn  Schwungrad  von  1,35  m  Durchm. 
1250  kg  Gewicht  mit  elastischer  Kupplung;  dem 
( ileichsiromgenera'.nr  mit  an;;ebaulLr  2  KW,  24L)\'olt 
|,;emeinsamer  Mrre^erniasehine  Der  (ileielistrom- 
;;eneratot  lJc^il/l  Wendepoji-  uixl  ist  umkehrbar. 
Der  I  ordi  rmotor  leistet  50  l'S  bei  Soo  Umdr.j.Min. 
und  arlieiiet  mittels  doppeltem  Vorgelege  auf  die 
l-'cirdertrommel, 

2.  .Antrieb  von  He  r  g  w  e  r  k  s  m  a  sc  h  i  n  e  r  icn. 

Ventilaloruntersuchung  auf  Zeche  Friedrich  der  GroBa, 
Scfeaeht  III/ IV,  bei  Harnt.  Mitteilung  des  Dampf- 
kessd-Uberwachungsverenis  der  Zechen  im  Oberberg- 
amtsbezirk Dortmund,  Essen  (Ruhr|.  (GHickauf, 
28.  Dez.  1907,  S.  I7S5  )*  Beschreibung  des  von  der 
Maschinenfabrik  i  f 'henzollern  gebauten  Wntil  ttors 
von  4500  mm  t- lugctraddurchmesser  lur  (x.100  cbm|St. 
>        bei  230  mm  Depression  und  230  Umdrehungen.  Der 
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AntriL-l)  crfolyi  thin  li  l  incn  tiirckt  gL'ku|)))Llicn  Dreh- 
strommotor \  i>ii  liri-nvn,  Boveri  &  Co.  für  ^ooo  Voll, 
380  PS.    IV'M  hrL-ibung  und  Ergebnisse  ckr  dek- 

trisrhrn  uml  ilcr  W'ftii'mu'^siinKcn.  Ge<jint«irkuti'^s- 

Neuere  WasserhaltuMea  mit  Sulnr  Hoehdruck-Zantri- 
fugalputnpen  i«  RuhrinMaaiwtor.  Von  Ingenieur 
A.  Timm,  Berlin.  (GHlcksnif  190B,  S.  181.)*  Be- 
schreibung der  Wasserhaltun«;  auf  Sdiacht  Rhcin- 

I']Ux-  III  Ix'i  <icUenkirrlK-il .  bi"~tchciul  au-  zv. ei 
l'i)iiil>iii  fiir  Jjoli/.w.  470111  I'iirtk'ilvilie,  an L;i-t neben 
«liirrli  direkt  ^<  ku|)]M.'lti;  I  )rt.li-trinniiiMi.  lr^  11  \  iin 
1  ^i." >  L'iinlrflnin;;iTi,  ili  r  Anln^«-  auf /crln-  \\  icinl.illls- 
baiik,  iKNlcliftul  aus  je  zwei  l'iini]>en  fiir  ^. ;  1  Im:  Min. 
bei  I'W  m  bzw.  '>  i  l)iTi|'.Min.  Ik  i  2lom  I'onlerh^  ihc 
Um  \\'a»er  von  \  crsciiietlenen  .Sohlen  zu  heben  und 
die  l'um]>eiianla,L:e  zu  v  ereintaclien,  wird  letztere  auf 
der  ticf>itcn  .Suhle  aur;;estei]t  und  ihr  die  Wasser  der 
hölwren  Sohlen  durch  Drucltleitiit»en  sugcfllhrt,  so 
daß  das  Gefiille  aa^senutit  wird.  Derartige  Anlagen 
finden  ^dt  auf  dm  Siechen  \Vir$rhe  und  Roscn- 
blumendclle.  HaupM-asscHialiun};  auf  7eche  F.nticls- 
hitrg  filr  4  und  6cbm/Min.  auf  554 m.  Neuknnviruktinn 
«Icr  l'utii[K.'n.  Erweiterung  der  \Va>!-erlialiun.t,'  auf 
/i  rlie  \'iktor  um  zwei  S;it/.e  von  je  '1,5  ctun  .Min. 
aur^i;ni.  \VirkunK''.i;raiI  v>in  Pumpe  uiul  .Motur 
71:'  AwlMT'it  j,'crinf;cr  Kaunibeilaif,  H<;.;rur  ilei 
nianoiiM  tri>chcn<  i-'orderhohc.  1  eilung  der  l'umpcn 
in  zu  ei  liintereinandergeschaliete  Anhgcn  fur  germge 

l'order:iHii;,:fn. 

3.  Antrieb  von  Werlcceug- und  Arbeitstnaschinen, 
Pumpen,  Kompressoren,  Ventitataren  etc. 

Shigle-Phate  Motora  ftor  Central  Station  Servic«.  (RIect. 
World,  4.  Jan.  190S,  S.  31.)  Buschreibung  von 
kleinen  WechsdstromindHktioiu-  und  Repulsions- 
motoren,  die  hauptsächlich  tum  Antrieb  von  Venti- 
latoren dienen. 

ConnNtator  Grinders.  (Kleet.  World,  11.  Jan.  1907, 
S.  Ii.t  1*  .Auf  dem  Ki'llekior  lauft  ein  Reibungsrad, 
tl.i-.  mit  Kiemen  ii<ler  Kette  <la~  -1  litiel'i  1  lutiertnde 
.Ahschleifrad  antreibt.  Durrb  /.ihnrai  liib(r-.etzung 
wird  ein  j;leichniaßij;er  \'iir-<  liuli  de--  .Misi  lili  ifraile< 
crzielt.  Die  abziiseblcilende  hi  hieludicke  \\  ird  durrh 
eine  Spiixlcl  einj.;evte!lt.  Zur  Inbe!rie!)setzunj4  uird 
das  Reibungsrad  durch  einen  Hebel  von  Hand  auf 
den  Kollektor  aufgeprcLU.  Die  g.mz.e  Abschleif- 
vnrrirhtung  wird  am  Kollcktorlaf^er  befestigt. 

6.  Antrieb  von  gewöhnlichen  Hebezeugen 
aller  Arten. 

h  IM  Tm  EleotHo  Wharf  Crana.  (Klect.  Enging.. 
9.  Jan.  1908.)  Die  Ver.  MasctunenfalMik  At^bräg 
und  Maschmenbauges.  NUmberg  haben  Ilir  die  Hafen- 
und  Dockanlage  in  Dublin  einen  100 1  Werilkran 
erbaut.  Der  Kranb.-ilkcn  ist  um  einen  vcrtiknlen 
Zapfen  drehbar  und  mit  (iej^eii^c.ucht  au-L;i  Im  n ; 
zur  l'ulirun;.;  des  Kranbalkens  dienen  ein  Knllen- 
la^er  und  ein  llal-la^er,  «eleh  letzteres  als  ring- 
förmiges W  al/eilla;;ei  auf  v  ier  Knlk  n  ausgebildet  ist. 
Der  .Antrieli  di  r  I  asieiuvinde  lueht  durch  .Stirn- 
räder über  eine  elastische  Kupplung  von  der  Lauf- 
katze aus;  die  Winde  ist  mit  zwei  voneinander 
unabhängigen  Brcm-sen,  einer  elektromagnetischen  und 
einer  mechanischen  für  die  Scnkbcwcgimg  ausgerüstet. 
Eine  kleinere  Hilfswinde  Air  20  t-I.iUten  ist  ebenfalls 
vorhanden.   Der  Antrieb  ilir  die  Drehbewegung  ge- 


.schiebt  mittels  besonderen  Klektromotors;  eine  I-^lektro- 
magnetbrcnue  verhindert  bei  .Stillstand  des  Motors 
(He  «eitere  Drebing.  Die  elektrische  Ausrüsttmg 
stammt  von  Siemens  Brothers  &  Co.,  London, 
und  werden  Drehstrontasynchraimiotoren  Air 
346  Volt,  25  Perktden,  gescUoasener  Bauart  verwendet 
Die  Hauptabmessungen  und  dwrakteriitiflchen  Daten 
des  Kranes  sind  nachstdiend  zusammengestellt: 

(ur  100  t       Ilir  :c>  t 

.•\kti<insradius  I  von  Quaimauer  i)is 

I.asicnseili  '3.5  m      '3  n\ 

Gerint;sier     .Abstand  zwischen 

Drehachse  und  Seilhaken  .    .      9  m  9ro 
C.T>  liie  I  lohe  des  Seilhakens  Uber 

tiein  CJuat  31  m  — 

Größte  Kürderitölie  über  Wasser- 

spifgel  

.A  rbeit  s^eschw  indigiceit : 
Sei1;^e-cliu  indigkeit  in  m  pro  Min. 

I..'ujfkatzc  

Dauer     einer    ganzen  Kran- 
umdrehung Min.  ..... 


.^o  tn  — 


für  tcx>i 

»-I.5 


30 1  20  t 
2—3  6 


The 


10      —  — 


D.  Bau  der  Strecken. 

I.  Vorarbeiten,  Linienführung,  Unterbau, 
Oberbau,  Bahnhofsanlagen. 

T-Riila  fl»r  Paved  Straalt.  (Street  k.joum..  14.  Dez.  1907, 
S.  1 143.)*  Erörterungen  Uber  die  Form  der  Pflaster- 
rille  bei  Verwendimg  von  T'Scfaienen  m  asphaltierten 
und  gepflasterten  Straßen.  Konstruktioosidcfanuneen 
der  verschiedenen  Bettung.sarten  in  Beton. 
Permanent  Way.  1^  II.  I.  Weber.  (Street  R. 
Journ  .  i.s,  Jan  loos.  S  ,s;  r'  Kosten  der  Hetton- 
unterbeitunu'  voi;  Sti.iiMiii»..hnschienen  mit  Anker- 

biiizcn  uml  Klemmplalten. 

2.  Slromleituni;. 

Overbead  Construction  on  a  FIfteen-Cycle  Singie-Phate 
Railway  in  California.  Stre<-  k  juurn  ,  -  De/  i  )0-, 

.S.  iiil.r  Kellenauf  han^unj;  der  ( )berieiiung  für 
eine  3,"  km  lange  in  elektrischen  Hetrieb  umgewan- 
delte Dampibahn.  Einzelheiten  Uber  Aufh&igung 
und  Material. 

Maatry  GaMbwHia.  (Street  R.Joum., 
8.  Febr.  1908,  S.  223.)*   Neuerungen  an  Vielfädi- 

aufhängungen  für  WechscKtKnii.  .Xrmau^leger  fUr 
Kurven,  welcher  die  si-nkreelite  I  ..i^e  der  hola- 
iDfen  --irlicrt  lind  -uii-ii-r  l'.inzclheitrn. 

Ctfmpensateur  automatique.  Von  .A.  Herthicr.  (La 
Lum.  dectr.  3$.  Jan.  iyo8,  S.  1 16.)*  Der  zur  selbst- 
tätigen Spannungsregelung  in  Wcchselstrnmnctzcn 
dienende  Apparat  liesteht  aus  einem  (lrehb.ircn 
Zusatz-TransfomMtor,  dessen  eine  Wicklung  an  das 
zu  rqfclnde  Nets  aneeschloasen  ist,  während  die 
zweite,  (Ankerwicklung}  vom  Hauptitroffl  durchikMMB 
wird  und  von  einem  Asynchroantotor  in  dem  ehien 
i'der  .mileren  Sinne  beweist  werden  kann.  Die  Ein- 
bzw. Umschaltung  de«  Motors  ertVilfjl  mittels  eines 
vom  Netz  Lji  speistcn  Solenoidcs.  I'ur  (ileichstroin- 
netzc  winl  statt  <ler  induktiven  .Spannuiv.^src^elung 
eine  suSche  tiurch  Zuschalten  von  W  ulerstanden  be- 
nutzt. Das  S)'stem  hat  sich  in  einjährigem  Betrieb 
bestens  bewährt,  die  Atmutaung  der  Kontakte  war 
äußerst  gering. 


tM  PntHMf  9l.<3n|.  WaHw  RiidNl  ia  ChHi«ncnbai|;  —  Onidi  *m  R. 
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Über  die  Einführung  des  elektrischen 
Betriebes  auf  den  Bayerischen  Staats- 
eisenbahnen. 

Von  fnf.  3>(.4tiiS.  W.  RricML  (ForUMmi«.} 

HL  Die  WtrtsdialtUcbkeit  des  eICktriMlien 

Bahnbetriebes. 

Zu  unlersdieiden  sind  drei  Gruppen  von  Ausgaben: 

a)  Auf  dem  Anlehenswege  lu  beschalTende  Mittel 

zur  Bc<treitun£j  <Jlt  N cubauausjj aben  und  der  .Neu- 
anschaffungen { \\'asserkraftatilaj;eii,  l^leklriüilalsw  erke, 
Leitungen,  Uinfornier,  l.okoiuoiiveni. 

Kraftwerke,  «leren  Lei*tuiii,'sfahii;keit  der  lialinbelricl» 
nicht  voll  au-niit/t.  ueideii  « enij^^tens  /.eil\v ei--e  aui  h  für 
Zwecke  latifi  sein,  weiche  aulk-rhalb  de>  Staat^baln^b<.■triebes 
Hegen.  Die  Lokomotiven,  Leitungen,  L'mformer  dagegen 
dienen  ausschließlich  dem  elektrischen  liahnbetriebe.  Trotz 
dieser  Wrschicdenhdt  sind  jedoch  alle  für  diese  Zwecke 
aufzunehmenden  Anleheo  gleichmäßig  auf  die  Gesamtheit 
der  Staatsdsenbohnen  zu  versichern  und  wie  die  anderen 
Staatsciscnbahnanlchcn  m  hcli  uKldn. 

b)  .Ausjjabcn  des  cl  c  k  t  r  i  sr  lien  Bahnbetriebes. 

Auf  fliese  finden  die  tirundsalzc  des  Normaibuchungs- 
fonnul.ires  in  ^drichcr  Weise  Anwendung  wie  bei  den 

I  )aiii])feisenbahnen. 

.Nur  in  einer  Hinsicht  wird  bei  Kinführung  des  dck- 
trisclien  Betriebes  eine  .Änderung  der  finanziellen  Gc- 
bahrung  der  bayer.  Stoatseiscnbahnvcrwaltung  angezeigt 
sein.  Beim  Dampfbetriebe  ist  es  mt^ich,  ohne  Er- 
neueruflgsfood»  mucnkontnwn.  Behii  dektrischcn  Betriebe 
dagegw  erschefait  es  geboten,  enien  Enieuerungsfaads  so 
anzulegen,  dsB  ^  Rflcklagen  nacb  Bedarf  die  Eraeuenrng 


ganzer  abgenutzter  .Anlagen  oder  einzelner  d-.inli  Neue- 
rungen vc  r.ilti  ler  Hcstamlteile  gestatten.    Fwr  Verwaltung 
und  rci  hm-ri-.  l-.r  Hcbaiidlung  der  Foods  ist  das  Nomuil- 
I  buchungsformukir  maßgebend. 

I  c\  .Xusj^.iben  für  den  Beirieb  <ler  Kraftwerke. 

Aii^  ilem  tiruiul-atze  der  UruU'ivenechininj;,  den  da> 
Nornialbuchungsfcirnuilar  aufstellt,  er;,'il)t  sich  die  .Not- 
wendigkeit, die  Kinnahnien  und  Ausgaben  der  hauptsacli- 
'  Kch  IHr  Zwei  ke  des  Kisenbaluibetriebes  bestimmten  Kiaft« 
werke  innerhalb  der  Misenbahnbetriebsrechnung  zu  ver* 
buchen.  Aus  gleichen  Gründen  wie  im  Abschnitt  b  ist 
auch  hier  die  .\nlagc  eines  l-"rneiicrungsfonds  notwend^. 

Die  sehr  wloliti-ic  l"i-if;e.  ob  die  Kinfuhfung  des 
elektrischen  Kiscnbahnbctrielics  luianzielle  V'oneile  bietet, 
ist  durch  nachstehendes  Ikispicl  erläutert 

Nach  Berechnungen  stellt  sich  fUr  die  Linie  Salz* 
bui^ — Bad  Keiclienliaü  — Berchtesgaden  der  .Aufwand  für 
elektrische  ZugbetorilrruiiLT.  jedoch  ohne  <lie  Kosten  der 
elektri-ciien  .Arbeit,  viin  rd  M.  .S  ^,  i.yjn  nieilri(,;er  als  die 
ZugbefoideruiiL,'  i'.rs  1  ),iiii]>fi:Kjti  lebes  eii!scli]iel>lich  der 
Brenninaterinlkos;en.  Bei  dem  berechneten  Tiesaintver- 
brauch  an  elektn^rluT  .Arbeit  von  i  70Ü1XK)  K\V..St.  darf 

8300000 

daher  die  KW  .St,  höchstens  —      —      4.9  I'f-  kosten, 

wenn  der  elektrische  Betrid>  nicht  teurer  sein  soll  als  der 

I  D:iini)fbetrieb. 

Nimmt   man   an,    daß   das    Kraftwerk    ini  Jahre 
12 000000  KW, St.  leistet,  daß  der  ges:iintc  jaliresaufwand 
I  M.  175000  beträgt  und  dali  etwa  1 500  elektrische  Pferde- 
'  krälte  stttndig  an  Dritte  al^egeben  werden  können,  so 
betrügt  bei  diiem  Erittse  von  M.  too  flir  Jahr  und  Pferde- 
kraft loico  Werfe  die  Einnahme 

4» 
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für  l7cwix>o  KW. St.  zu  4,9  Pf.  (Bahn- 
betrieb) rund  M.  83000 

für  1500  l'S  zu  M,  loo ....    .    .    »  150000 

zwauninen  M.  233000 

ab  die  Ausgaben  II  175000 

bleibt  Reingewinn   >  58000. 

Oder  mit  anderen  Worten:  die  Seibstkosten  der 
Kitowattstunde  Air  den  Bahnbetrieb  (M.  83 000  bis  58000 
=  M.  35000)  würden  unter  diesen  Vonwasetningen  nur 

~ ' "      '  ^  f.5  FT.  betragen,  die  EinlUhmng  des  dek- 

IriM  liL'ii    Hctriebes  alao  finanadl   .-ichr   vorti  ilh.ift  sein. 

Uic  Ikrcchnungsweise.  nach  ilcr  ilie  Hahnverwaltun-; 
nur  eitlen  bestimmten  Huch.stbctrag  für  die  elektrische 
Arbeit  aufwenden  darf^  fuhrt  dasu,  die  Kraftwerke  als 
besondere  Umemehmen  in  betraditeo,  too  denen  die 
Linie  den  Strom  gegen  Kitgdt  besieht  und  fiir  deren 
entbehrliche  Arbeit  auch  andere  Abnehmer  gesucht  werden. 
I")ahcr  «iril  neben  der  rill-tnicintn  IvLM;nbahnbelriebs- 
rcchnun};  für  jixles  Kraftwerk  iii  ich  L-iiie  bevMuicre  Keeluuinj; 
zu  ■illirfii  'M'in,  in  wdrlicr  Kohcitr;iL;,  Het!iL-li>,iu^::,';il.ieii 
unil  Kuckki^cn.  Reinerlra^;.  .Srhuldendicnsl  und  Rein- 
(>ewinn,    endlich   die  .^elh^tkostin   des  StfOWieS  lÜT  den 

Bahnbetrieb  au.s^eu ic.scn  werden, 

Hc  t  r i p b sa  u sga  bcn. 

In  der  allgemeinen  lictriebskostengruppierung 
sind  vollständig  neu  die  durch  Kernleitung  und  Fahr- 
draht bedinjitcn  Aii-sKaben.  welche  durch  Einsparungen 
auf  anderen  Ciebietcn  Deckung  finden  müssen.  Sic  bilden 
einen  betraditUchcn  Zuschlag  lu  den  Betriebsau^aben 
und  beeinträchtigen  die  WirtKiwAlkhkeit  um  so  mehr,  je 
\v<'tMi:er  die  Löningen  Misgenutat  werden,  d.  h.  je  no- 
l^un>tit{er  das  VerhSitnis  der  aus  der  Leitung;  genommenen 
Kilo« att^tllnden will  /m  den  Kusteii  der  I.eitunti  ist.  Da- 
gegen cntralliu  heim  elektri'^rlieii  Helnebe  die  Kosten  des 
HrcnniiKiicrl.ils  luni  ik-  S|)ei-»cwa'<ser'<;  an  ihre  Stelle  tritt 
der  Auhv.iud  für  ilic;  lii  srhatiun^;  der  clcktri<cluMi  Arbeit. 
Auf  das  Ii  r  e  n  i;  in  at  e  r  i  :>.  I  eii'.lallt  der  I  Iau]>tanteil  von 
den  Materialkosten  des  üanij)!  betriebes  Zu  dem  Kauf- 
preis frei  Balinvsajjen  \'ersandstation  kommen  ncich  außer- 
bayerische  und  bayerische  l""rachten,  dann  Kosten  der 
ICntladung,  Lagerung  und  Lokoniotiv  bekohlung.  Diese 
Nebenkosten  wachsen  groOeoteils  mit  der  Traosportweite. 
ÜMe  Veri^eidisberudmnngen  ««rden  nch  daher  am  günstig- 
sten ftlr  die  sttdbnjrerischen  Linien  gestalten.  Der  Auf- 
wand fUr  Speisewasser  und  Putzmatcrial  ist  nicht 
von  Bedeutung;  er  betrügt  nur  wenige  IVoaente  der  Brenn- 
materialkosten. 

\\'i-t;en  der  ofiV'nlicgcnden  Schmlervorriclitungen  v*er 
den  die  Dampfl'ik'imotivcn  wesentlich  mehr  .Schmier- 
matcrial  benötigen  .als  elektrische  Lokuniuliveii. 

Kine  «csenl.ithe  .\nderung  erlahrcn  dir  I'ersiinal- 
kosten. 

Zunächst  lallen  ilie  Konten  der  Anheizuny  sowie  der 
Beseitigung  der  N'erbrennungsriiekstande  fort.  Ferner  ge- 
stattet der  elektrische  Betrieb  eine  bessere  Diensteinteilung; 
denn  die  bei  den  Dampflokomotiven  unvermeidlichen 
größeren  Vor-  und  Nacharbeiten  werden  bei  ihm  ge- 
ringer, sum  Teil  fidkn  sie  gana  ibrt  Die  Aufenüialtsadten 
sowie  die  Zeiten  ßir  die  betriebsleit^  Berdtstellung  der 
Maschinoi  werden  bei  elektrischem  Betriebe  kürzer.  Für 
die  Bedienung  der  l.'ikomotiNen  --iiid  vurau-sichtlich  nur 
Führer  notwendit;.  Hei  Wruemluui;  \'>ii  l.nknmotiven 
Oller  Trieb'A .cj^cn  kann  auch  ila-  Scli.ilt'nctiici^iiiia!  \a<  die 
einfachen  Verrichtungen  der  .Vloturbedicnung  ausgebildet 
werden.   Verwendet  man  das  Personal  abwechselnd  in 
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beiden  iJien.sten,  so  ist  für  den  Keservedicnst  nur  l'crsonal 
aus  einer  (irui)])e  erforderlich. 

Wahrend  sich  die  I'eststcllung  der  Kosten  Air  die 
Unterhaltung  und  Erneuerung  der  Lokomotiven 
beim  Dampfbettieb  auf  langjäluige  Kr&hnngen  stUtnn 
kann,  smd  fllr  diese  Ausgaben  bdm  dektrischen  Hanpt- 
bahnbetrieb  Scbätsungen  vorsunehmen. 

FUr  die  Ausbesserung  und  laufende  In>standha1tung 
der  Lokomotiven  werden  voraussirhtjoh  -erinj;ere 
•Aufwendungen  zu  m.nchcn  sein  als  fiir  Üanii  tlnkiiniiiiiveii, 
da  der  Llektn mtMi. >r  l  ine  einfachere  Maschine  ist  als  die 
Damplniaschine  mit  iiircni  Kessel.  In  c!en  spater  (olaen- 
den  lU'rcchnunneti  i»t  hierlur  ein  .Satz  Von  5"/,,  des  Huch- 
wertes  der  cickiriscileu  l.okoinuiive  angenommen.  In  den 
nachfolgenden  Herechnunjien  ist  die  liir  die  Höhe  der  Er- 
I  neucrungsrückiagcn  maßgebende  Lebensdatier  der  Dampf- 
lokomotive und  elektrischen  Lokomotive  gleidi  groß  mit 
{  35  Jahren  angenooimen  und  die  Rücklage  aus  dem  ge- 
I  samten  Buchwert  der  Lokomotive  berechnet  Zunät  smd 
^  Dampflokomotiven  htDiger  als  dektrische,  abo  kleinere 
Rücklagen  nötig. 

nie  Instandhaltung  der  Leitung. «anlagen  erfordert 
haupt-.achlich  Aufwand  für  Personal,  für  I.solationsmaterial 
und  lur  V. ctii^cr  \M-rt\-oIIc  Materialien  iler  Trai;\ orrich- 
lun;;cn.  Kur  die  wertvollen  Kujilerieitunnen  selbst  uiid 
kein  iienncnsw erler  Ii:--!.!!!! Ihaliuntjsaufwand  zu  i'.i.ich-n 
sein  Die  ni  kleineren  Hetrit-hen  ges.imnicltcn  l%rfahrunj;en 
geben  t^enuj^endeii  Anhalt. 

l'^tir  die  l.eitun^sanlafie  ist  die  Leben s<lauer  der 
einzelnen  Teile  n.-ich  der  \  erschiedenheit  »ler  Inanspruch- 
'  nähme  .mzusetzen.  Der  I'ahrdraht  wird  durch  das  ScIÜeifen 
der  Stromabnehmerbügcl  abgenutzt,  das  Kupfermaterial 
beliiilt  aber  einen  hohen  Altwert,  der  in  Abzug  zu  bringen 
ist.  Im  Übrigen  sind  es  nur  weniger  wertvolle  Materialkn, 
die  dner  vorzeitigen  Abmitsung  unteriiegen.  Das  dseme 
Gestänge  hat  bei  guter  Instandlialtung  eine  sdir  lange 
'  Lebensdauer. 

Der  Vergleich  rler  Betriebskosten  wird  nun  um  so 
günstiger  für  den  elektrischen  Betrieb  ausfallen,  je 
Urojverc  .A us d e h im n  1;  dieser  hat,  Denn  erst  (Linn 
k<->ininen  die  \'c>rlei|ij,  il.üi  <lic  elektrische  I.okoinotive  eine 
Urolieie  ki]c>nietrische  Leistung;  als  die  Dampflokomotive 
hat.  Voll  zur  Cteltung.  und  ebenso  werden  die  Speise- 
leitun},'en.  deren  .\nlagekosten  für  die  einzelne  Linie  hoch 
ausiallcn,  voll  .-lusgcnutzt. 

in  der  Bctricbskostcnbcrecbnung  kommen  femer 
manche  Vorzüge  des  elektrischen  BetridMS  nidit  aum 
Ausdruck,  da  sich  ihre  WirioMg  nIdit  ohne  weitere« 
zahlenmäUig  bestfanmen  läßt.  Sie  können  aber  von 
günstigem  Einfluß  auf  die  Hebung  des  Verkehrs  sein. 
So  7..  B  die  dem  Dampfbetrielx^  gegenllber  kürzere  Kahr- 
zeit;  die  ^'rolH-ri-  lietriel>s!n-reit-.ch.ift  dei  M.ischincn  und 
im  /us.immenhan^  daniil  die  Mo^lirhkeit,  hautiger  mit 
j  geringerem  l'ersonalaut'w.-unl  faSircii  /.u  kMniien- 

Bei  (iebirgstrecken  korninl  tler  \'or!eil  iler  elektrischen 
Lokomotive,  Steii;unj.;en  in  kur/ercr  Zeit  und  leichter  zu 
ulxrwinden  als  die  Dampflokomotive,  deren  Leistung; 
durch  den  Kessel  enger  b^enzt  ist,  besonders  zur  Gel- 
tung, da  hierdurch  die  Leistungsfähigkeit  der  Strecke 
erhöht  wird. 

In  manchen  Falten  wird  auch  die  Rauchlosigkdt  des 
Betriebes  von  besonderem  Werte  sdo. 

Noch  Hl  anderer  ffinndit  kann  der  ddctrisdie  Be- 
irieb Erleichterungen  bringen. 

Bei  lebhaftem  l'eiidcK  erkelir   «ird  durch  Züge,  die 
aus  Triehwa-j^en  /•.is.ini'iun^e-^teHt  sind,  vermöge  der 
li  >h(  rt-n   Anlaliiln  schlcuniL;iiiiL;,    \i.i-|che  die  <ler  Danipl- 
I  Züge  erheblich  ubersteigt,  sowohl  eine  nennenswerte  Kilrzung 
'  der  Fahmiten  ersidt,  als  auch  dne  Kürzung  der  Aufent- 
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haltszeitauf  den  Umkehrstatinnen  erreicht  u  cnlcn.  Hieraus 
resuhicrt  eine  r.i-rhcrr  '/.u'^ütl'^c.  rinr  bcs-icre  Ausniitzunt; 

Iv.hrm.iUTiais  umi  fini'  l'.ntl.astiin^;  i!cr  lüiiistationt-n. 

1  )ns  F  n  h  r  sc  h  i  cn  cn  I  c  i  s  und  lU  ii  i  Ij  t  r  h  .1  ii  w  inl 
bei  gleicher  l''ahr^f-rhs\  inclijjkcit  der  elcktri-ciic  Ik-trii  b 
nicht  starker  beansjjrudicn  als  der  Dampf Ixlrich.  Daher 
werden  l>esonderc  Mehrkosten  hierlür  nicht  vorzusehen 
sein.  Sollte  bei  einer  Erhohun};  der  l-ahrj^cschwindigkeit 
nach  Einführung  de»  dektrischen  Betriebes  eine  st&rkere 
Abnutswig  des  Oberbaues  dntreten,  so  «vünte  diesem 
Nachteil  der  Vorteil  der  X'crkehrsbesdiieuaiguni;  gegen- 
SlKrstdien.  In  der  KostengegenUberstellung,  wddie  für 
beide  Betriebsarten  aatUrlich  auf  gleicher  Grundlage  durch- 
lufliliren  war,  konnte  diese  MögUcfakeit  ziffennäOig  nicht 
zum  Ausdruck  gebracht  werden. 

MaOstab  fUr  die  Wirtscbaftlichkeit  des  elek- 
trischen Betriebes. 

Von  größter  licileutunf»  ist  die  Franp.  auf  «eichen 
Linien  des  rcchtsrheini-ch  bayerischen  Hahnnctzts  der 
elektrische  Ilctrieb  finanzielle  l'.rfol^e  erwarten  laßt.  Die 
Antwort  hierauf  ist  aus  den  Angaben  der  Tafel  II,  Heft  14, 
im  Verdne  mit  den  Ergebnissen  der  nachstehenden  Be- 
trachtung zu  entoehmen. 

Schon  eine  ganz  allgemeine  Überlegung  sagt, 
daß  mit  RUdcsiclu  auf  Kohlenpreis  die  Verhlltniss«.-  für 
die  Einführung  des  elektrischen  Hetriebes  im  Süden  und 
Sudosten  Bayerns  günstiger  lieg^  als  im  nordwest- 
licheti  Teile. 

Aschaffcnburß.  die  Fanfuhrstelle  für  den  größten  Teil 
der  l.okomotivkohlc.  ist  ein  (Ircn/punkt  auch  für  die 
l'reisverhaltnissc.  Die  Kohlenpreisc  sind  dort  mit  M.  20 
für  die  Tonne  am  nierlrigstcn  und  wachsen  mit  lier  Ent- 
fernung von  .\schaffenburg  bis  über  den  Betrag  von  | 
M.  24.  Die  Kosten  der  in  Wasserkraftaniagen  am  Nord-  I 
rande  der  Alpen  hergestellten  elektrischen  Ariwit  dagegen 
errcicben  in  Aschaflcnburg  für  Bayern  den  höchsten  Wert. 

Nähere  Angaben  über  den  Weg,  auf  dem  ein 
Bild  von  dem  Einfluß  dieser  l'rcisabstufung  auf  die  Wirt- 
schaftlichkeit des  elektrischen  Hetriebes  gewonnen  wcr<len 
kann,  liefert  die  n.icbsteheiide  I!etr;u  htuni^-  Erstens  kann 
die  l  ntcrsiichun'^'  iiber  ilie  KeiUaliilitat  des  eU'ktrischen 
Bctrielx's  enuT  l.in:i-'  in  der  \\  cisi-  iluith^eliinr'-  w  cr<len, 
daL^  für  die  Linie  einerseits  die  Kusten  der  elektrischen 
Zugbernrileruny.  anderseits  die  Zugbeförderungskosten  b« 
Dampfbetrieb  festgestellt  und  soilann  aus  dem  Unter- 
schiede der  beiderseitigen  Ko8ten  berechnet  wurde,  was 
bei  dem  ArbeitsiMdarf  die  eldctriscbe  Arbeil  höchstens 
kosten  darT,  wenn  der  dektrische  Betrieb  nicbt  teurer  sein 
soll  als  der  Dampfbetridk 

ZwetteiM  kann  in  ähnlicher  Weise  ermhtdt  werden,  ^ 
welche  Verkehrsdichtigkeit  oder 'mit  anderen  Worten,  ( 
welcher  Verbrauch  an  elektrisrhei  .Arbeit  mindestens  vor-  ' 
handen  scui  mi;(},  uenii  der  elektrische  Ikti leb  tin.inzielle 
\'i>rteile  bieten  soil.    Wahrend  nlsn  truher  \(>n  der  Große 
des  Verkehrs,  d.  h.  dem  durch  sie  bedingten  \'etbiauch 
an  Kilowattstunden  ausgegangen  und  daraus  ein  nicht  zu 
überschreitender  (»renzwert  für  die  Kosten  der  elektrischen 
Arbeit  berechnet  wurde,  .setzt  die  zweite  Betrachtungsweise 
die  Kosten  der  deictrischcn  Arbeit  als  gegeben  voraus 
und  berechnet  den  zur  finanzidlea  Bauwürdigkeit  mfaide- 
stens  erforderlichen  Arbdtsv«rbrauch. 

Dieser  Mindestverbrauch  möge  „kritischer  Yeitirauch** 
genannt  werrlen.  Ziffer  maßige  Ermittelungen  für 
je  eine  Zone  L;!<  i(-her  Kohlenprrise  in  der  nordlichen  und 
südlichen  LaniU-shallte  sjnd  in  der  rnlj;c-n<ten  t'ljcrsirht 
niedergelegt,  welche  den  »kritischen  N'crljram  h  'iir  liic^c 
Z<»ncn  bei  bestimmten  Kosten  der  elektrischen  Arbeit  1 
ersehen  läOt.  I 


■  lliiiilwiltw<lM(lfüiil>w.MinriMii^dti|fl«i^^«'' 


K«M«av«r«lgiGliii»li  gwUelivii  ll»airfb«irl«b  ua' 
vl*klrU«lica  Beirlek. 
^^^^  Kmea  At*  Uin|irbrcriebcs«  welelM  M  nnlikhniBC  clcktri«cbcr  Zuftr 
bef«nlcrui»ii  eftifillen. 

Jahrtich»  Vfrglrichttt'Mi*»  bti  «Ukrriw^Wrm  Urtrirb, 
^  Knti«ch<r  VrrKnticU.  H,  i    ArWil<»-rrhnu<h.  hri  wpirhrm  £c  KöMtB 

I  llfr  Im  iilsn  iM-trirhoanrn  rtundrr  tcletcli  wrnirn  , 

2«IC  1     tCf'Vr-nnrrichix'T    liurch  Vi-rl^' mtung'^inir    kriii)il<-si   -  MllBdl'*  * 

K  '«fnhriKi.     k<Mi4rn  rinrr  Taniir  Kalilr  K  —  M.  »4, 

2biit  II;  itrirnnx ■•  Kit't  <liitt.li  dir  Vt i«Ju»ieali«i«  drT  KiMiMpaafcM 
lirrt;    It.i'vtirtk'     K'-trn  einer  I  «Hiifee  Kohle  K  —  Mi  »i 
Aet'cit.«.' fl'f,»  .Ii  Ii  fuT  l'€  rv'iiyn»gfichT_ 
i....itii-  .\r'--li>vcrLr,iui:h  * 

«  i«  rt:  Ko^ir^  .nrr  KNX.M    Hin  ^VclMpIwlU;  llr  Zow  ft  i  s  I  W«  t  It ; 
Alt  Züuc  II .  i  ~  I  kü«  J 

F%.  374  fc««  377. 
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Heft  17. 

13b  Jwii  IW 


sUdBdie  Zone  Ht  dufch  die  Linie  Kemplea-— 
München — Roaeidieiin  gvieenineidineti  Die  Tonne  KoMe 
kostet  hier,  auf  der  Lokomotive  verladen,  durchschnittlicii 

M.  2.}.  Die  nördlirlio  Zone,  für  wclclic  die  Kohlcnknsten 
M.  21  bctra^on.  ist  iliirch  tlio  Linie  NurnlK-rg  —  UnmlxTf; 
bezeichnet  und  h.it  höhere  KoMen  der  tlorthin  über- 
Iraf^cnen  clfktri>chen  Arbeit  :i|s  in  der  --üdlirhcn  Landes- 
hallte     Niiiiiiil  iiuin  an,  dal.'  der  Uurch^chinttsjireis  für 

1  KU'.Si.  am  S|jci>u|junl<t  in  der  siidÜL-lien  Zone  1  bis 

2  Pf.,  in  der  nördlichen  /-<me  :  U\>  \  l'f  betrafst,  so  be- 
reciinen  sicli  die  folgenden  Werte  für  den  kritischen 
Verbrauch: 


Fahrleistungea  ia  Bnatto- 
Tonun  ■)  auf  1  km  Slredten- 
llnge 


Oer  Uindmverbranch  für  1  km 

in  der  sudl. 

in  der  nordl. 

Strtckrnl.Inj'c  bett3){tt 

/■anc  KW.S! 

/  nc  KW  Sl. 

bei  twctgteiblticn  I  l;)ii|>thahncn  .   .  . 

f  1>  .'nn 

H\  — 4;s 

Iici  eingleist;;«!  Hauptbahnen.    .    .  . 

So  - 105 

130-  J  30 

bei  t^>lv3lbahnen  

4ü  41. 

Hierzu  die  Fij;.  374  bi--  ■  Ii  l'.e  alle  erlorderlicheti 

Ziffern  enthalten. 

Die  Übersicht  zei^t,  dai>  m  lier  ^lidlicheii  leides- 
hälfte  die  Einführung  des  elektrischen  Betriebes  schon 
■of  Linien  von  viel  geringerer  Verkebrsdichtigkeit  wirt- 
adwiUich  ist.  während  bd  den  nördlichen  LlnieA  der 
Verbrauch  (die  Vcrkeradichti^ceit)  vid  größer,  bei  manchen 
Strecken  mehr  als  doppelt  so  groA  sein  muß. 

Veqgieicht  man  diese  Werte  des  kritischen  Verbrauches 
mit  dem  in  Tafel  II,  Heft  14.  für  jede  Strecke  einge- 
tragenen Verbrauch  nach  tlen  Vcrki  lif-\ crhaltiii-'.i  n  des 
Jahres  I<xi6.  so  zcijrt  sieh,  auf  «elrluii  Stierkrn  «Icr 
N'i  rliraurh  in  Kilowattstunden  kleiner  i^t  als  der  kritische 
X'erbrauc  h.  d.  h  auf  welchen  Linien  unter  den  angegebenen 
N'orau— eizun;^en  die  Kinführung  dcs  eiektrisdien  Betriebes 
Kinsparuntjen  verspricht. 

Für  die  südlichen  Hauptbahnen  ist  der  kritische  Ver- 
brauch im  allgemeinen  gedeckt ;  die  st,irk  beichten  Linien 
weisen  sogar  einen  reichlichen  Cbcr.schuß  auf  Hierdurch 
wird  das  Gebiet,  auf  wdcfaem  die  EinAihning  des  elek- 
trischen Betriebes  bei  Ausnutnmg  der  Wasserkrüfle  finan- 
sielle  Eribige  verspricht,  m  der  Hauptsache  auf  das  sild- 
lidie  Bayern  und  «nige  nach  Norden  iUhrende  Linien 
beschrankt. 

Nach  der  vorstchetul  gekennzeichneten  erschöpfenden 
liehaniiliin^'  aller  all^-emefaien  Gesicbtspunkte  geht  die 

Denkschrift  über  zu: 

B.  Besonderer  Teil» 

und  z\v.ir  zu  den: 

1.  Untersuchungen  Ober  einzelne  Linien. 

Praktische  l->|iinbuiif;  soll  der  elektrische  Itetiieb 
zunächst  auf  drei  Linien  der  Kaycriscben  Staatsl>ahncn 
finden,  nämlich  auf  der  Strecke  Salzburg — Bad  Reichen  - 
hall — Berchtesgaden,  dann  auf  den  neuiueibauenden 
Linien  von  Garmisch-Partenkirchen  nir  Landesgrenze 
bei  Scharnitz  und  zur  Landesgrcnze  bei  Gricscn,  für 
deren  Ausrüstung  ein  Betrag  von  in.sgcsamt  M.  J  735000 
vorgcfichcn  ist. 

a)  Einführung  des  elektrischen  Betriebes  auf 
der  Linie  Salzburg — Bad  Reichenhall — Berch- 

t  r      a  < !  e  II . 

liin  Uild  der  N'crkchrsverhaltnissc  auf  <leii  I.iim  n 
Krcila.ssi nj; — Ha«!  K ci chenh ai  1 — Bcrc h te ^ ^ a il en 
bietet  die  nachfolgende  Zusammenstellung,  welche  für 
die  letzten  fiinf  Jahre  die  Fahrleistungen  in  Tannen  er- 
sehen laßt: 


auf  «lor  Ij4al- 

im 

tuhn  Ihiil 

SAlllxir^   -  llid 

k.i  J..»hill 

H.  t.l.!.  <j.i.i.  n 

l')02 

90»  OOÖ  t 

24<tOOO  t 

H;}ooo  1 

2;8ooo  t 

IVH 

Sbbooot 

310000 1 

1905 

936000 1 

316000  t 

qCioaoo  1 

376000 1 

1907 

«giooo  i 

4190001 

Zuulii 
•eil  ig« 

1:    Soooe  t 

1700001 

Mi'i  der  Be'.lieniin^  des 
iliirch^i  henden  \'efkehrs,  z.  B. 
der  ilurclij^ehenden  Waj;en 
München  —  Berchtesj^adcn, 
macht  sich  die  N'erschieden- 
heit  in  den  Streckenverhält- 
nissen der  beiilcn  Linien  in 
ungünstiger  Welse  geltend. 

Die  Lnrie  bis  Keichenball 
hat  nur  geringe  Steigung  und 
trägt  voltständig  den  Charak- 
ter einer  Flachlandbahn.  iJie 
aiischlielJende  Lokalbahnlinie 
nach  Betrhiesu  uleii  da^e^cn 
befjinnt  unmittelbar  hinter 
Kirchlwr^;  -  Keiclv. nliiill  nii: 
einer  5,7  km  langen  .Steigung 
von  40'',,,,.  und  weist  auch 
im  weiteren  \'erlauf  die  Figen- 
arten  einer  Gebirgsbahn  auf. 

Zur  Bewältigung  dieser 
verscbiedenen  Aufgaben  ist 
zurzeit  ein  Lokoowtivwcchsel 
in  Rdcfaenhail  notwendig. 

Diese  S^wieriKkcitcn 
im  Lokomotivdienste,  in  der 
Zugbildung  und  bei  der 
Cbcrwindung  der  fjroßen 
Stcißunucn  marinen  sich  in- 
foljje  der  raschen  l'"ntwick- 
Iupl;  de-i  Verkehrs  nach 
Berchtesj,'adcn  in  erhöhtem 
Maik;  fühlbar  und  führten 
zu  der  I'rage,  ob  nictit  der 
elektrische  Betrieb  Abhilfe 
schaffen  könnte. 

Die  elektrische  I.okomo- 
tive  kann  den  Anforderungen 
beider  Strecken ,  cintTscit* 
rascher  l-"ahrt  in  der  l.beiie. 
ander>-eils  ;;rol3er  /uL;kra(t 
auf  den  Steiijunnen,  fierecbt 
Werden.  Die  '/a:v_i:  können 
<!aher  ohne  Ma^i  liiiu-iuv  (-'.-ii-e! 
von  Salzburg'  litier  Kcichcn- 
liall  bis  Kerchti-^^adc^  durch- 
geführt werden.  Fin  weiterer 
vcrkehrstcchnischcr  Vorteil 
li^t  darin,  daß  sich  durch 
dK  Kürzung  der  Fahrzeit  auf 
den  Steigungen  Fahrplan  uml 
Ausnutzung;  der  eintileisi^^en 
Linie  uesentlifh  vcrbc'^-.ern  lassen 


und  daß  «ne  Mehrung 
der  Zufjfahrtcn  beim  clcktri.schen  Betrieb  mit  geringerem 
Mehriulwande  an  Betriebskosten  möglich  ist  als  bei 

■)  Ohne  <b*  Gcwlehi  der  LDliomotivss. 
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DunpAMtrieb.  Aufierdem  wird  die  mit  dem  Dampf- 
bettieb  verbHBdene  Rmehbelästigung  wegiällen,  ein  Vor- 
teO,  der  fUr  Bad  Reictienhalt  bcsimdcn;  Bedeutung  besiut, 

svL'il  bisher  im  i3<>rti;;L-[i  P':i!iii!ii  il'u  ii-JuIj^c  du-  I.oko- 
uiotivwccilsels  eine  starke  Kaucl)ciil\\  ickluii)^  un\crineid- 
Ikii  war. 


die  gicidien  Lokomotiven  können  die  5,7  km  lange 
Steigung  von  40*/«,  swiscfien  Kirdiberg  und  ILtlllhumi 

mit  einer  Anhängelast  vtm  90  t  und  einer  Geschwindig- 
keit von        1,11:  in  lirr  Slun<!c  hcfrihrcn 

IJic-c  /.ii^l(  i-.tunt;t  n  uunäcn  litiii  l-inl-ivurlc  des  l-'ahr- 
planes  für  <lcn  clcktrisclicn  IJctricl}  der  Strecke  zugrunde 
geltet.    Die  Zahl  der  Züge  wurde  nach  der  Verkehr- 


V  379-    DclellonK  der  LtiMMEHTcrhättnixc  einer  Wer« 
«tektriichca  l^pIcoiaoiiTe,  wi»|>rni>lct  nil  vier  MoWfcn 
Tjrpe  WE70  der  A.E.G. 
Die  den  SrinuHniea  lieiccMIcMm  Zahlen 


nt.  379 
■«bifen 


Fi|;.  jüo.     l<::ritclluiiK  der  lxiiliU4;tvcrhilliiii>!>e  einer  vicrachoii;en 
dcktrucben  l^ikoinotive,  ■»gerante«  mit  vier  Motoren  Tjrpe  WHM  lüo 
der  S.S.W. 


beacichncii  die  Spaanrag  am  Molor  Air  die  venAiadcDCa  Sehilliliifm. 


Für  die  Erzei^ung  der  elektrischen  Energie  kann 
in  nächster  Nähe  der  Bahnlinie  die  Wasserkrart  der 
Saalach  veruertel  werden.  Der  lüuw  urf  >ielit  die  \*er- 
weiidunq;  von  ein|)liasif4cni  WecliseNtroiii  mit  lOooo\  ull 
Faludrahts|ianiiun^(  vor.  S])aniiun[.;  und  Stromarl  sind 
so  }>e\\alilt,  daL>  die  elektrische  Ausrüstung  der  Strecke 
und  der  Triebmittel  den  Anforderungen  des  Hauptbahn- 
betriebes em5.pricht. 

Für  die  FahrleituiiK  snll  die  in  vorstehender  Fig.  37S 
dargestellte  Bauart  der  Vielfachaufbängung  mit  großen 
Spannweileo  Anwendung  finden. 

Für  dh  dufd^Bbaaden  Züge  sind  Lolcomativen  mit 
vier  Triebachsen,  flir  die  I.,oka1zUge  und  sonstigen  Zwecke 
Eweiadisige  Lokomotiven  vor^joschcn.  Jede  Triebachse 
wird  durch  Zahnrader  mit  einem  Wcch.sdstrom-Kollcktor- 
motor  }»ckiij)pelt. 

Die  I.cistungsvcrhaltnissc  der  vicrachsigcn  I.oko- 
m'.tiven  .sind  durch  obcnstebende  Fig.  379  und  380  tur 
Darstellunj;  gebracht. 

Fig.  379  gibt  da.s  Verhältnis  zwischen  Zugkraft  und 
Fahrgeschwindigkeit  für  die  Koileklurtnotoren  der  Bau- 
art Winter- lüchbcrg,  ausgeführt  durch  die  Allgemeine 
Elektrizitäts-Gesellschaft  in  Berlin,  Fig.  380  lUr  die  Reihen- 
adihißtnotoren  der  Siemeos-Sehuekert-Werke, 

Die  vierachsigen  Lokomotiven  befördern  zwischen 
Salaburg  und  ReichenhaQ  ZUgc  von  1751  Bruttolast  mit 
einer  Grundgeacbwindigkeit  von  80  km  in  der  Stunde; 


Steigerung  bemes.scn,  «  eiche  bis  zur  Zeit  der  Kinführung 
des  elektrischen  Betriebes  zu  erwarten  ist.  .Ms  Zeit 
dieser  Finführung  ist  das  Jahr  1910  angenümmen. 

Die  gleichen  Fahrleistungen  müßten  daher  in  jener 
Zeit  auch  mit  Dampfiiigen  erieidit  werden. 

Den  F.nhrplan  stellt  Ffe.  30;,  Heft  14.  dar.  Um 
einen  Vcrgleicfi  der  voraussichtlichen  Fahrgeschwindig- 
keit iinil  /ugzahi  des  Jahres  |i)10  mit  den  bislierigen 
Verhaltni'->cn  zu  erleichtern,  «iirde  auch  der  Dampf- 
fahri)laii  des  Sonnnei-  lyu:  ein j;e/ciili:iL-l-  iJie  dir  das 
Jahr  1910  :kls  neu  hin/ukommend  angenommenen  Zuge 
sind  durch  die  Bei/iifer  a  hervorgehoben.  Die  Ver- 
mehrung der  Züge  z»ivL-)ien  H^ul  Kcichenhall  und  Berchtes- 
gaden um  vier  Zugpaare,  »  ie  sie  für  1910  angenommen 
ist,  würde  beim  Dampfbetrieb  wegen  der  längeren  Fahr- 
daiier  zu  e(hd>liehen  Sdiwierigkeilen  fUhren.  Wie  aus 
der  Darstellung  au  «sehen  ist,  werden  sich  die  Fahrzeiten 
gegenüber  dem  Damplbetrieb  erheblich  gunstiger  ge- 
stalten. Hei  elektrischem  Betrieb  wird  die  Fahrzeit  für 
l'ersoiion/uge  zwischen  Sai/biirt,'  und  Bad  Keichenhall 
35—40  Minuten  igegcn  50  vorher:,  fUr  Schndliügc 
32  Minuten  (gegen  vorher  45)  betragen. 

AufderLolaibabn  Had  Rekrhenball— Bercfaleagaden 
betragen  die  FahneilBn  bei  dektriscfaem  Betrieb  lito  die 
Hinbhrt  48  Mhmten,  lUr  die  Rttdc&hrt  50  Minuten 
(g^n  voriier  70).    Die  Fahneit  zwischen  SafadMug 
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U  JiMi  I«««. 


und  Berchtesgaden  wird  hiemach  durehschnittUdi  um 
etwa  35  Minuten  gekürzt 

Auf  Grund  des  Fahrplanes  wiwde  aus  (fiesen 

Linien  durch  Zuv-\miiicnta^viin;j  der  gleichzeitig  auf- 
tretenden ICin/,elbelastiinv;fn  <lif  erforderliche  Gesamt- 
leistung des  Kiaflwcrkis  bi n  i  hnt  r  iiiul  in  Fig.  305, 
lieft  l.(  darfjcstellt ;  wahrrml  der  20  l!etrich«tunden 
iKirai;!  die  durchschnitllicbt-  lU-lastunj;  352  Kilowatt- 
•■lundL-n  an  i'.cn  M.;>l<'r<-:i  um!  '  •■n.  l'S  an  dfti  l'urbineil. 

KotlenaaftdilAg  tür  Bintiibruag  de»  elekirltdien  Betriebes  auf 
der  BahiMale  Salzbnrs— Bad  Reldieahall— BcnMcagaiia. 

I.  Fabrbtlritbiaitlel. 
Far  die  BetdurfTmif  der  aOligcB  LobgaMMiTcii  Mod  v(>r;u>ch<rn 

Sonn«  I    M.  780  ooo 
II.  SircelceaaesrueinBc. 

*}  FahrdrahilcituKBi 
An  niirlVii|>rrrpmfiMtaht  von  100  «|inra  wefdcn  vcr1ci;l  $.4  itn 
2w<ii;lci>i|:c  Strecke.  31  kB  eblKtmig«  S(n«ke,  l$.6  km  in  lUhnhIiren. 
hit-rri:  l...mnirn  Kin  IwätHiaMP,  IlnhlScHc  Und  M»tcn,  endlich  tUr  Ku^u-n 
der  Wrlcijiing  Sumn»«  IIa    -M.  701000 

b)  Sptilcl c  il tt n n  -  Summe  IIb    Xt  l}ooo<i 

c)  Für  Unlcgiini;  run  Tclcgr»)>hen-  und  Tclcpbonleitunurn,  für 
Abladcim^  der  vorhaadene*  Lokonnilirtch«|i|ieB  and  «Mulip  baidieh« 
Voraabmeo  Bwribm  IIc  M.  164000. 

ZaiaaimenKellnng: 

I.  KabrbetrtebamiUel  II.  780000 

II.  SircekaiammiiMf  701000-1- 169000 4- 120000—  »  qqoooo 

G«MIBtanlagrl>iistcii   M.  I  770000 

Vergleidiung  der  ZugberSrderungskosten  auf  der  Strecke 
Saisfeurg— Bad  Rcicbeohall-Berditesgadca  bei  Dampfbalrieb 
und  elektrisdiem  Betrieb. 

Verkehrilei>tuDg  im  Jahre  1906—1007. 

Strecke:  Zaeka  t'km 

Salzburg— Hilf  Krichenh:ill  H?^!  196056)10 

ll»a  KcitLcnhsU— Lltrcliti'i;«'!»''  8»097  64K0638 

Sal/kur«  — Hiwl  Keicl)eiih;ill  -  ISrrcluf%ß.Tdcn  30-1740  jiioSd  ^lS 
Z«r  llercchtiiing  der  /.it;!.!'!. ii  ,ierunt;-*Vi  -.-t  u  .mr  dfr  Sueclcr  s  ji  1  r  - 
h  u  t  l^ad  Keichenhall  dji-ntcti  'lir  .\iit«i:hrrili  myen  de.»  hdiK-t 
l<>oti  lilr  die  I.okomotiv.  und  I tien»I|;ruit|"-  vuri  7  Lokomotiven  der 
Bauart  I>XII,  weUfae  nu(  den  Strecken  Salitiurg  — Ibd  Keklienbnll  und 

Salibmt— RoMababo  DiaaM  MiteMa. 

Fttr  reiBMialkoKe»,  iBHtadbaltaac  dar  Ixtkomotlveii,  Ernnierung«- 
rOeUagca  md  Verrinaong  der  AnlajceluMien  hcmttM  >ich  'ler  Anied 

nach  den  Stuaden  der  Verwcndaaf :  er  beufgt  *" .  d.  i.  Oy  !„  der 
Ccsuatkoflen.  -ä" 

Fflr  die  Kutten  der  BelricbaaMletinlien  und  die  (rntcrhaltung  der 
ljikoaiod*en  bemtUt  «ich  der  Anteil  naeb  den  |[elei»ieten  l.okanotir' 

kitometem;  er  beCrXet  a.  i.  ftJ.S"..  der  Geuimiimten. 

Die  l^kalbahn  Bad  k  e  i  c  :i  e  n  h  a  1  1  It  rr  c  h  1  c  :-  tl  e  n  wunie 
mii  7  IxikoBKMiven  der  ilmiari  DVIII,  die  auttciiUrmicb  lar  diet>r 
Strecke  gebranchi  werden.  lieuicbcB.  Die  Hetritblliaalaa 
«nmHtelbar  den  AnfMbreibungea  dea  Jabru  1906 

t.  BexBfe  dea  Lokomoihrpereonala. 

Strecke  Salabarj;  --Bad  Keichential 
Von  de«   KoMCfi  der  S  l'erwnalc  'ler  7  OXIl 
'M.  <c)iot  i  rnIfXllt  aU  Aniril   nach  den  Slundco  der 

VI  101    X   0/13  .... 

iO"'„  Zuvcblitj;  (ur  aüj^efiteiti«  l  nk*»s!en  


Anmerkung  Auf  1000  /ug-kin  Ircflen  m)  Ht  Koblc  bn  Werte 
von  K.  JOS.  1*4  cbai  Waaier  im  Werte  von  M.  ij,  y)  aad  4}  M.  so 
in  SoaHM  aaf  1000  Za^iat  IL  400. 


Strecke  Und  K c ic b c n h a II  —  Berch I e»ga 

An  l"ervj!>jlk>.~lcn  lUr  .Ire  I)  VllI.t,.iknmoli»ei»  .  .  .  , 
JO".p  iCuschU^  für  .i'!i;cnu-K)e  Teilt. >-5cn  , 


1. 

l.i<kunMi«rn 
Verwendung 
.    M.  I4*JS 
»  4_2J7 

d  e  n. 

M.  l5  .);o 


1.  Kosten  der  BclticlMniateriaben. 
Strecke  S  a  I .- 1'  u  r  [;  —  Ii  .v  li  K  t:  1  c  Ii  c  n  Ii 
Die  Koitea  der  BcirteltMiiaierialien  bcllefcii  ^icii 


M.  18410 


Ge«afntlicln«  ^ 

fi)  fttr  Urerrnntalarild  aal  1*p'  7J  308,51 

,y.i  »  Spei>.c«rM»er  »     ■  3033 

rl  >  Scbmicrel  >  3J52 

f<  »  KHUlige  Betriebaaialerialien  .     >  500 

Saiaaw  M.  to  393,53 


\'u  <l  Mrecke 
II.  i^Uniiall 

-M  4655J 

•  •  I  <>J5 
-■  •  1256 

;_:  3«7 

M.  siojc 


bull-: 


Strecke  It.iii  K  eiche  r.  hall-  llcrchtcsgnilen, 
IJic  GeumlkoMen  der  llcliielKniaicitiilicD  (Ur  die  .Strecke  Reichen- 


/I)  Speii 

J)  Scbiaicrol 
) 


M.  447«o 
•  lt«7 
■  iSij 

>  204 

M.  4»  (154  ^  M.  J9J  fUr  looo  Zugkai. 
dtff  Lokoinotivciia 


a)  üirccba  8aIf?Mirg  — IS.id  Keiclienli-.ll 
Kur  die  KaaptanlcrciKhungen ,  die  tmgeftthr  alle  30  Muoatc,  («Ir 
die  LaafiulBiMietwuiii,  die  tariaebn  «rai  Haaptonteraucbui^en  einoid 
viibrend  der  30  Monate  varttnaaiawa  werden,  and  Air  gröflere  Ana. 
besaemacen  afaid  im  Jtbie  1906  Dir  cbie  D  XII-Lekoaiodra  dnnb- 
sclminücb  Mgeade  Konea  eieraebiea: 

)laii|>tiinter«ucliun|;     ..........    M.  16S0 

I.aufunler^iichuni;  »  4^3 

(Irolierc  .^uiliev*erungei»  .....  >  l>lo 

Jihrtiche  I  nterhnlluni^sktivten  .     .     Nl.  }hX2 

Der  Anteil  der  ütrcckc   .Salzburg  — Kad  Kcickcnliall  an  den 
L'auriiallaafriiaeiaii  beulgt  aacb  dar  LobmaalhddlaawlcrieiNaag 
7  X  3*«»  X  0.635  =  M.  16 190 
AtHnerkaaf ;  Anf  looo  l^ikomüiiv  km  treffen  .       .    M.  86,5 

•  1000  /.lg  kn.  treffen  >  127.0 

>    I  ü  .Xll-LukumotiTe  treffen  b,b"/„  dea  Bttcb' 

werte»  an  Unlerhalnngiikoaien. 

Strecke  Bad  Reichcaball  — Berebteagadea. 
Fiir  die  rnierhaltnng  einer  DVlII-LaliaaiOtiTainfdca  iai  JabM  19(16 
folgeiMic  Aufwendungen  gemacht: 

llal]j>tuliteT»uchung       ..........    M.  I3H4 

1  jiiitiiniersiichung    ........        .    .     t  400 

On.L'cre  -\iisl.t'iserungen  «...,...  »  1050 
Jährliche  C;r.  ,ni!ko»len     .    .  . 

FOr  7  DVnM,.ik...ii...ti-cii  bett^gen  die  ' 
7  X  2S34  _  M.  1983t 
AnoMtfaMc:  Aaf  leee  Loboatativhai  tnläo.  .  .  .  M.  ld$ 

•  1000  Zag-kai  nalbB  »  S4S 

»  I  DVlILLakooMi««  tN«n  Li'/a 


M.  2*34 


4.  LaufiMde  Inalandhaltung  der  Lokomotiven. 

n)  .Strecke  S  ;i  1 7  Ii  u  r  g  —  11  1  d  k  e  i  c  h  c  ii  h  1 1 1. 

lÄihne  für  keintgniui;,  Entfernung  der  Kvickuinde,  ICelnigung  det 
Matchincnhluier,  Ite^cfialfung  der  l'uiimairhalirn  elc  fvr  eiiie  UXII- 
I  iihrlicher  l>urchichnill<>belia:;  vun  M.  >)25,  aieo  iMfinillW 

7  V  Ulf,  :■'  o.n  ^    M.  40S0 
'•.Aul  i'«<M  lj,ki.iii.i-;i-k'ii  tiaibii  ....  M.  SS 

Instand  Ii  .^ttungskoKlen. 

Aaf  l«eo  Xog  km  ucdca  t  ja 

InitiAdbaltnBgakoiten. 

b)  Strccba  Bad  Reicbenhall  —  Berchtetgadea. 

Kur  Inttandhaltung  einer  l>  V1U.L,akaaietii«  la|  ein  jibrUeber 
I>urchsctiniif;«lietrag  von  M.  7^0  an/ii<etten,  HU  lartaHdhallaaglllfrtt B 

far  7  I)  VIH  I.,.;,j;in.livi:ii  hclr.i'.--ii  al-n 

7  .X  -'.0        M  y:^o 
Anmerkung:  Aul  1000  l.iiknnioliv  km  treffen    ....    M.  44 
Inalandltaltungfktisten 

Aaf  lOOO  /lug-ktn  treffen  >  f>4 

lBfiandhalltins,'ik(Mien. 


S.  nmmmimsrtl  rMacen  Ib  die  Lobomotbrao. 
a)  Stracke  Saltbarg— Bad  RalebeabalL 

Die  BewbaffungtkKtten  rurciae  P  XH-liobaBwUre  bauaga«  dareb- 
idinittHcb  M.  SSToo.  die  ErneucrangirüeUage  belilgl  ibr  die  Ijcbeaa- 
daucr  *oa  sj  Jabtco  bei  4*.'.  Verximnmg  24"/,,  der  AnlaiabaaUa. 

Der  AalaU  aaeb  der  VerarendaneMeii 

7  X  $$790  X  0024  X  o,(.3  =  M.  $Si)V 

h)  Strecke  Bad  Rcicbenball  —  Uercbleagadcn. 

Die  l'...-,:i.Mii- n,:,M„t««  filr  dae  ÜVIU 
dnrcluchnitilicU  .M.  $.S  700. 

Far  die  I^lieiMdaaer  voa  s$  Jabian  bei  4*/» 
die  ErBCvaniDgarllcblage 

7  X  J8700  X  0.0H  »  H.  «jMb 
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6.  Verein>un(  d«r  Lokomotiven. 

•)  Streek«  Seltbarg— Bad  ReiclieekelL 

M  AeiMkaic  dwr  4pi«itatiBea  VctiiiiiBBt  dei 
tu  die  LtkamMnm  beMit  der  Aairil: 

7  X  5$  700  X  0.04  •  o,6j  ■>  M.  981s. 

b]  Strecke  Bad  R  ei chenhal t  ~  tie r ch t esgad en. 
Für  die  VerKtiuuiiK  tu  4".',,  liod  auriunciKicn : 

-  y  ;S7oo  X  0,04  =  M.  10830. 

Zusammcn^tcIlunK  der  ZuKbefOrderungskasten  des  Dampf- 
betriebes Im  Jahre  itM. 


Mifcunc-n«! 

ReldieBlMdl 

■■•U''BckIiu<- 

RcKbriitiall 
ll«rvklCa|pMl«B 

M. 

M. 

M. 

1.  BeiUgc  dci  Lokemaliv. 

184*0 

4798« 

9.  Korten  der  Beiiieba- 

materialleni 

o)  lireDniwNarU  .   .  . 

46553 

44710 

9131» 

.<j  SpeUemuier    .    .  . 

191S 

1867 

3M« 

/)  SckadarOl  .... 

1156 

4079 

9)  Sowlige  Maleiuliai  . 

3*7 

104 

3.  (.'iitcrhtliungderLokoawtiven 

16 190 

19*3* 

3A09S 

4.  UwfeiHie  Intandhaltvac  der 

4080 

5150 

9J30 

$.  BraeMraBgiruckUcrn    .  . 

6  500 

6.  Vefdaeaag  der  LokonotiTni 

98as 

1083b 

10661 

Ceeaniu  ZagbclBrdennitdiaMen 

1 1  b  boi 

109498 

••33 

1,08 

des  OnaptbetriebM  tur  Zeit  dCT 
clcktriKhen  Betriebes. 

Die  Znßf.ihrif  n ,    wclcl:':   der   Summen rrl.rhr   /.ir  /ri:   rtfr  V.ih- 
Mining  de»  Kirtlnschen  llcinrhcs  —  f.  i«  hicrlUr  i3»-  Jahr  lOiO  an 
genommen  —  voraaüsichlltcli  beansprxicheii  xMnl.  sind  auf  dem  hildhchrn 
Kahridan  der  Kig.  j05,  lieft  14,  ftlr  den  Nfonat  dci  «Urkttrn  Verkehrs 
darsc«MlU. 

Um  kienna  die  VtMMUitmt  Ht  de«  gMnea  Sonnwriidirpliui 
de*  Jahres  Kilo  nbinlcitm,  wurde  die  FakrWilaac  <lr<  .Sonimeifthr. 
plans  iqio  in  dem  VcrhilliuM  erilBhl,  In  wekhem  der  ynr-naskicbdick 
«tirksle  Verkehr  des  J^hiei  ig  10  den  dei  Jihrc«  l<>06  ebertrifft. 

Die  Uhrevlrivtiii'-g  lur  /rit  <1rr  l'inli.hiutiu;  <U-s  rleklriiekeB  Beulekai 
im  Jahre  Igio  wiril  »nnatli  vuraus<ichllich  belrügen . 

/uq  km  t'km 

Strecke  Saliburg—Ihid  Keicbenhall  M  f92;  20716288 

Strecke  Had  Keichenheil — BerektRi«aden  .  .  .  101017  7'>7o23i 
Strecke  Snliburg— Bad  Rcickcnball — B<rchicüi;*den  J34<i42  2iii.N(i;iij 

Vofwusidillidier  Arbellihedarf  ftr  den  elektrisdien  Betrieb 
4u  Stndn  SaMmf-Bad  ReldicRfeaU-BerMnn'eB  In 
Jahre  i«ia. 

a)  Per  di«  ZaKbefSrderaat. 

her  ciTiOe  Unienckiad  iat  Arbehavaibiaaek  der  beiden  Fak^ 
richiungrn  macht  die  AoMdHidanff  der  FihlIciaMatea  Air  Hlii«  ood 

Rückfahrt  nutwendit;. 

Hiernach  wird  lier  jährliche  Arheilstirdarf  fef  elek« 
Irische  Z  u  i;  h  c  I  ■!  r  li  o  r  \i  n  i;  nn  Jalire  I'iio  betragen: 

f,lr  du-  Stir,l>>-  KWSi, 

SaUbarg— bad  Keicbenhall  4tS3  jSo 

Bad  Kcidwiball— 8altb«i(  306  a}o 

üad  RalAanhill — Birrkinmuliia  3^040 

Bmkiogidcn— Bid  Mcbeaball   294400 

1448270 

1)1  Kur  <1  e  n  S'  e  r  ic  Ii  u  h  .'.  i  c  ri  . ; 

wird  der  Arbciltverbrauch  unter  der  Annahme  berechnet,  daB  5"/,  der 
im  SuaekendieaMe  (ciihiaacB  Lofcoawdv-Inn,  alio  oyos  X  «3494*  ss 
11750  Lolmnodvkai  Uerfl» 


Kur  I  lAtkomoiiv-kra  im  Verickulidirntt  werden  l.S  K\V,Sl.  gf 
reehaet,  kiemaeh  ambt  aiek  ein  AiMübedaif  von  117S0  X  StS  » 
19370  K-WSt 

c:  Kur  Krteiigung  der  Rremsluft 

werden  0.58  \V..St  fur  I  t'km  verbraucht.  Bei  Guterrucen  1«  keine 
Uieniilult  crfonlerlicb.  Vnn  der  Verkehrsleiitunu  der  Sirccl.e  Silrhorg— 
Uad  Reichenhall  aind  daher  nur  'So  '  „  {d.  h.  die  l'enumen/.i^c;:  .-u  rechncB 

2o;iüjS.s  X  o.>>       «<>  57.(0.5"  t^kai 

Strecke  Bad  keithciih.nll — Herchte»i;.Tlen  7'i7o;(i  > 

rus.minieii  ;4  543  2(>i  1  km 
Her    .\rhrirslir:!atf    h.-iMgt    dahir    14  543  im    X    Oii*  = 
1413^091  WSi.       i4-\;;  KW  St 

d)  Fttr  Beleacbtuag  and  Hcitaaf. 

FIf  die  Strecke  Silibare— Bad  Reiebcnhon  ketilgt  die  flbrHcbe 
HrennzcU  aller  Zagt  1300  sinndm.  Für  jeden  Zur  »ind  durch- 
tehninlich  2,0  KW  /ii  rechnen 

Kar  ilie  Streek*  Bad  Rtiebcnball— Uerchlcigadco  beirigt  die 
iirrnn.  eit  .iiier  /uqe  looDSuadcB,  FOf  jeden  Ziig  «ind  dafdwfknlttUrk 
1,5  KW  nutwendig, 

Oer  jikilleke  ArbeüibcdaK  air  Brienckmoc  beMtf  daauNeh: 
tllrdieSli«cheSabbni(-'BadlieidMnkaU  imoXa.maeHMKW.St. 
>  >     *  BndRalckeahill— BerekM«caden  lOoeX  I.Smisoo  ' 

39aoKWA. 

Der  jlb rücke  Arbcitsbedarf  fflr  tleicang  tteuast; 
Dir  die  Stndi«  Salibarg  — Bad  Reichenhall— Bercbteagaden 

.  .  }S70O  .4- 9«3oKW.St. 
.   .    I9qoo  4-  S9*0  > 

»  OMobcr  nad  Apiii   ykoo  +  a4on  » 

Si  3SO  K\T.Sl 

ZaaaaimenatcUnnc  de»  AfbeiUbcdnrfea, 

BetStdcrang  der  7.tiRt   i44B>7e  KW  St. 

Vencbabdienst   nQ370  > 

Enengung  der  Brenuluft  .   14  *3i  ' 

Beleuchtung  der  /Uge      ......  390O  > 

Hci?uti«  der  Zllgc   81  350  » 

I  577  1 24  KW.ht. 

Mittlerer  N'crluvl  in   1- *!ir    urid  S]'e;^c]i-i',itiiL'  llHS7n  » 

'  1 '  .'.ntw  KW.at.. 

rund  17ÜUÜÜO  KW. St   im  Elcktrijiiatswcrk. 

Verglcichung  der  Kostet)  des  künfligen  (1910)  Dampfbetriebe» 
und  elektrlsclien  Betriebes. 

I.  Betttge  dca  LokoaoUvperaonalea. 

a)  Strecke  Salibarg— Bad  ReiekenkalL  (UaaipIkMiirii.) 

Die  auf  dia  Btieeke  SabbnrK— Bad  Rcicbenhall  im  VerkUlnb  der 
Zag  km  «rhdhten  Pcnonatbotlen  betragen  im  Jahre  1910; 
>339>S 

a»S*»  X  --  ~       M.  «I030. 
.  »7^3 

b)  Streek*  Bad  Reiebenhall— Berehteisaden 
Eiae  nane  AnfMeltnnf  Hr  die  LeknaMlIvIteicitnBg  ciftbi: 

iSjiS  ■  t.a  SS  M.  «am, 
Pcrionalkosten  dar  Smeke  Selibaig— Bad  Rdehcaball— Berchtes- 
gaden .M.  53240. 

Strecke  Salsbnrf— Bad  Retchenfcall— Berehteaf adea. 

(Klellrischer  Betrieb.) 

Voratiisichtlich  sind  1  t  ('.--n  .S'..in:iicrihcn^l  lo  1- Jiircr.  fur  'ten 
Wmterdienit  8  Ktlhrcr  mit  einem  durchtcbnitlbchcn  Jahrcitbcziige  von 
M.  1700  fimchlieOlieb  der  Fahi|cldir  and  Zalieen  noin 

Oer  Aataand  Mr  die  LokoaMMiTfllhm  beteigt  daher; 

SoannerdienM  10  X  «71»  X  -  b  H.  ii  ajo 
II 

WInterdieBM   S  X  >7oo  X  —  »  H-  ■'ton 


M.  23850 

Pcrwaalkouen        23830.  i.a  =  M,  38620 
■}  Strecke  ur,'.  Had  Reicbenhall.  (DMnptbelfieb.) 

rt"   ltreiirim::terial  : 

An  Hrentimaieri«!  «erden  Ar  looo  iCug-km  15  t  Rukrkohle 
(Notnulkuhle;  rerbraachl,  ä  M,  15,60  (1910) 

*h«r  133 9»$  X  — -  M.  ji  418. 

80* 
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Vtrliraiioh  an  Six-ix-vk.Toer:  l<4  cImb  Dir  1000  Zmpkmt,  Bd 
M.  «,13  lUr  I  cbm  betiascn  die  KoftM 

•  J3  m  X  "*,^"  =M.  2009. 

Schmieröt  aad  wMMip  BetricbHMtciiaBen  Atr  die  Lsko- 

moliven  i 

KUt  Sdnicritt  di*  «bri(«i  BctmtaMlMUiia  liiMl  aaf 
1000  Zog-kia  M.  M  M  RduMn, 

JA«  i339asX-^»M.  96S0. 

b)  Streek«  Bcd  Reiebenbell— -Berelitetcadcik 

■)  Brennmaleria] : 

Ab  Brennraaleiül  werden  flir  looo  Znfkm  ai,6  t  RahifcoUe 
k  M.  >6  (i9>o], 

daher  toi  017  X  -  -  ^ —  =  M.  «6  77a 
1000 

,•>':  SiKi^f  »Bsstt ; 

Vcrbnnch  m  SpcUewuiwr:  iSi  cbet  flir  iOOO  Zi^km.  Bei 

H.  o,ia6  ftr  l  d»  be<r>i;rn  die  Kosirn 

181  X  o.iiö 
101  017  X  =  M.  «jai. 

1000 

}>)  ScIwwHH  and  tOMtäge  BetnebnaatetiaUea : 
Aaf  IOOO  Zapliai  dar  1  atwaoriw  tlad  IL  as  m  icdMan. 
*5 


—  M.  »SM. 
ttr  die  Strecke  .Sabbars — 


■bo  101  017  X 

Die  Kotlen  der 
Bad  KeichcQhall- 

Si..i-r«s-r    .    .   ao094-   3331=   ■  -1,13" 

hclimieräl  nnd  !w«j4tgt*    .   ,    ,    .     a  b8o  ^   a  534  =  t       5  304 

M.  117734 

Streske  SaUbarB— Bad  ReiahcohalL  (BMir.  BetriA.) 

SebariHM  aad  naMl^  BMiMMattfiiBM  Dir  die  LabooMiitivML 
Unter  der  AaitabaM^  daB  für  t  Zag-fcn  ij  f  Sehndertt  «erbnaebl 

wcrdrn,  bcrcabact  ikb  der  SdnaiernveHnaacb  b«  raad  ajSOOO  Zaf- 

lua  auf 


3S>$  >«• 


Sclunicrol  knttet  I  k|:  M.  o.jo,  aha  bcliafca  die  Kotten  de* 
ScIiiiiKrOU  3525  X  0-3  =  io}8. 

Ftlr  die  abrlBea  fiatritfataMMiiiUMi  liad  aaf  tooo  Zi^kai  M,  i,ao 


»3S« 


i.ao 


M.  iSa. 


Dia  Konen  der  Belriabiaalttilicn  bctf^ca  daher: 


M.  lOjK 
»  3»t 


laMrnaieiii  M.  1340 

3.  Umerballong  der  Lokomoliven. 
(Haafidinlennehiiiigen,  I  jufiintrr«uchui»gen  nnd  grüOere  Ainboseruni^cn  ) 

■)  Strecke  Salxbnrg— Bad  Relehenhall.  (Danpfbetricb.) 
nir  IOOO  Xuc-kai  K.  1*7,  dcmaadi 


"7 


^  H.  17  oio 


h]  Strecke  Bad  Kc  ic  hrn  I^nl  t  —  P- l  rr  1: 1 1- ^  ^  Atl  cn 

t.'nterbaltnn(^ko«(en  im  juliicM'urciiichniii  M,  3834  f«r  1  t>Vill- 
Lobaewtir«,  alte  bei  9  Air  den  Bcinth  rrr  .rai-rlicbeo  D  Vlll-Lohoaio- 

.)  ,■  iSt4  =  M   35  506. 
l'nierhaltiing>)co.Tn    Irr  Lokomotiven   Strecke  SaltlMII(— •Bad 
Ketdieniiall  —  Itf ichtcsgadcn  M.  43  jib. 

Strecke  Salibarg— Bad  Reiehenball— Rerehleigadea. 
(Deklrischer  Betrieb.) 

Fir  di«  thucfbaltuaB  S  */a  <ier  Bc«<h«8anir<k<nt<.'n,  ai» 
780000  X  o,oj  as  M.  39  000. 

4.  t4Wfende  Instandbaliunff  der  Lokomotiven, 
a)  Strecke  Salili iirg  —  Bad  Keichenhall.  (DainpflKiricti.) 
tnsundliallaoBakoitea  flir  1000  Xnfkm  M.  3a,  ab» 

«33»»$X,^=-M.4»«5. 


b)  Strecke  Bad  Rcicbenball  —  Bcrcbtesgaden. 
taitaadbakaagdMulaa  ftr  looo  ZeCikai  M,  <i4,  aka 
64 


Koitea  der 


101 017  X  ~:  «  M.  6465. 

Strecke  SaUbaiE— Bad 


IOOO 

M.  IO7S0. 

Streek«  Salabarc— Bad  Reieheahall— Berebtaacadao. 

(Elekltiicher  Betrieb.) 

Ad  iMtandbdlaaCfkoilcn  far  nne  virrachtig<  rVkinM;hr  Jj^Un- 
IBOthte  ^krlich  M.  noo,  tut  eine  iweiachtige  elektnKbe  Ixikomotire 
jEbrUdi  M.  50a,  aka 

4000  «I*  JOOO  sss  M.  bOOOh 


0^  sirrckc  S-Tlfhiirg — Bad  RelcbcnhalL  (Oamiifbrtrifb.'i 

Nach  der  Kecbnimc  flir  dal  Jahr  1906  bctia|eo  die  im  VerhjUtni& 
der  Zas>lnB  erhQhtea  EmeiicnnKiriicklagen 

5B9$  X  --"v**-  =  *«76- 

b)  Streeke  Bad  Rciekenkall— Bercbtaigadaa.  (Daiapfbeltieb.) 

BcMkainuitAaMao  der  9  D  Vin4«kgaiatkeo  M.  34*  JM,  abo 

bei  -  •  ■ 


tno  as  JAian  «od  4^, 

MS  300  X  «M4»  **•  l3»9> 
•aanroeklaim  flir  die  LekaoNtircn  der  Strecke  Sdahaic— 
lakaD— BerÄtevaden  M.  I4S3S- 


Bad  Rckha 


Streck«  Satibarr— Bad  Kcichcnball— BerebleigadeB. 

(Elektr.  Hctncb.) 

Dir  ISeichatTunipikntten  der  l^komoti^en  betragen  M.  780000. 
FOr  die  IxbcnuUucr  von  25  Jahren  bctraKCB  die  Emeacruagl- 
rttckbgea  liei  4*  «  Vtrtin^iKig  },4  7„  der  Knchamoicifceitea.  aba 

7Sr>oo<J      t>,i)J4       \I.  lS7iO 

6.  Veriinaung  der  L.okomotiveii. 

a)  Strecke  Salabarg— Bad  Reiebeaball.  (Danvibelrieb.) 

Dar  AnleS  der  Stredie  SaUaug-Bad  Biii^biB  aa  der  Ver- 
der  Kaetea  iai  VerUUmii  der  erbBktea  ZagJiai  betrtgli 


b)  Strecke  Bad  Rcicheahali— Berchtcsgndrn.    1  Dampfbetrieb.) 

Die  Beaduttfimgikoilen  ron  q  D  VIII-I«koaiolivcB  bctragee 
id.  348300,  elw  flir  die  4*/,  Veninung 

348  30O  X  0,04  =  M.  13  93a. 

Strecke  SiUhnrg— Bad  Relekenkall— Bcrehtescaden. 

(FlfVir  lletrieh,) 

Die  l:nchaflun^>kailen  der  acht  eicktriMhCB  L.okoBiolivea  be- 
tngea  M.  780000. 

Für  4*r',  VertiaiBBg  tiiid  deamaeh  aaionraadea 
780000  X  0.04  K  M.  31  aooL 


7.  BrnMiarBag,  iwataBdhalt— g  tnd  Verataeimg  der  elekirieebca 
a)  Eracaeraag  and  lastaadhaUang.  (BIdctr.  Betrieb.) 


liezeiehnung 

V..I>S.- 

daucr 

Bratatmaf» 

rädlacm') 

iatiffich«  An*> 

ealirit  für 
latuutinialllMiC 
der  Anl«B* 

M. 

>i« 

M. 

% 

M 

Fabrieitii  II  ^eii ; 

Ku|ifi-fnxTt  d  Kahrdr.dite'- 
Cbriiic  .■\u^rj%U-n^,  Maslc. 
Drnhtvrile- ,  Isolatoren 
und  Verlegung  . 

H4000 
blJOOO 

>s 
1  ,0 

3, «19 

0,654 

3300 
403s 

0$ 
*.$ 

430 

jo«s 

Spc  I  %r  1  c !  t  w  f-  ^e  Ti  : 

Knpft-TsL-l      .     .     .     .  - 
Lbn^e  Aa«ru»luQg.  .MasLe, 
bölalaren  uiew.  .    ,  . 

79000 
41000 

50 

■7* 

JA.S 

•.s 

O.S 

3»$ 
22L 

laaammen: 
MeriB  LMine  .... 

Kaiooo 

Ii 

«•73«) 

410$ 

43J0 
8435 

')  Vahr  Beradiaebtigaag  der  AltWMtt. 
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b>  V«r*iiiMiiB. 

FUr  4*'«  Vertinsuns  der  0«wmihplcBrtwi  der  Strecitcn- 
nnrtlitwiK  «an  M.  imoooo  «ind  anfiniwradciii 

Obersidit  aber  die  Kosten  der  ZuxbelflrdcniDg 

M  «Icktt.  B* 

M  tfwb  |nli*r. 

I1»mff  IwlmU  «faltlr.  Afll>rit| 

l^okomgtiTpmoBBl  M    S3>40  M.  a8(>20 

Btlnch-mntcrialii-n      .....       >   1177,54  •  ',14" 

l  nr.Thahuii;.'  dtr  I  oVoti-.'-iiv., i.      .    .    .    .    ■     4351(1  »  y>ooo 

l.j|liicli<ir  InitlalKihattUDg  cIit  (.«»kumutiven  .    .      lO^^O  >  60OO 

ErMaenini;«rackl«||Mi  Mr  die  IjghMMlivra  •    t4S3S  >  iK7>o 

VenuntiiK  der  Lakonelivca  •    24125  •    31 100 

EfManwie.  IllM—dlwIllllH  «nd  Vi-n-iniun^ 

der  ddttriidiMi  SmclwMwwi-''"'!^'  — 


M.  363c 


.\  !► 1  c  i  0  h  t;  d  ^. 

ohnr  litc  Kosten  do 


■  54764 
.M.  I79«44 

U.  S630W 


'7<»*44 


K<i.kt(  n  ilc-,  I».inipt  liclncljc..! . 

t-lcklTischcn  ArUt'it  

kr^lti..  irai;  vcrl.l;;i.jr  lue  .Ip.  K  .'k  ti  .li-r  rk  tdi-chtti  .Xrbeil    M.  83356 
.\-.cli    il-.r    Aiil....lliiT^:    <l.  .    .\ib..-cl-!.f<la/f.;i    l-.flläjl   der  )«kMl. 
\('r)iriuch  <if>  cl.  Linsciu-n  I.i-ini-l.f*  i  700ÜOO  KW.St. 

l'nicr  der  V<>raiis«ctijni>  iljO  <lff  cl<-l.iri'rhc-  Iktricb  kMDedU]« 
hiihcre  KtMien  vcnir>acbcn  soll  aU  «lu-r  li«n|ilüeineli,  üilffen  die  Kailea 

i-..i,r  Kii<  waiutasdeiBKMinrarlMbMni^''''''-^      =  4^ Pt 


Kosten  der  elekuischen  Einrichlung  suf  der  Lokelbahn 
Qafmiach-Paneiiklrchen— Landeagtenn  bei  Grtttea. 

t  Fabrbetriabiniltel. 
El  riiid  cribrderiich  S«.  I   M.  3100M 

II.  Sircclceneasrltlaag. 

a)  Fahrieiiuiii;i'n : 

I3JI6  km  Mn^kiM^c  frrw  Strecke 
1.96  km  in  Bahnhttlen. 

b)  Spcifelritungen  für  50000  Volt  S|i.iiinun|;: 

1°.  14.7  km  l>i>pi>eU«Httn|;  (joqam  QuenchnlU) 
von  Cinnisch  hi«  isr  l.endc«gnaie  aiilcr 

2,  JO  liin  1  Kq.j't'LküL.li^;  3<  I  jinin  \^iiL-i-.L-rinitl  I  von 
4cm  IClcktnzitiktiiuerk  Lechbruck  ViU  an  der 
Lokalbabn  aof  bctoadcrea  CcfUbve    Sa.  II   M.  38001x1 

III.  Traaifornatoreaitalioaen, 

TnmformlorenrtaiMMe»  ia  C«mii<b>FMteiikiNbea 
«ad  Vib  «  .  ,  .  .  Sa.  ni  M.  140000 


h<-Irjt^cn. 


I  700000 


Z«s«niMeii4letlaa|^ 


U.  aioooo 


II.  StnckcoaaallMaDe  .  . 

III.  TiaailbfaiaMnnilaliamn 


140000 


Gesain  tanI«i;rk(jNU- 


.M.  7  ;oo<xi 


b)  Elektrische  Z u^' bc  Tu  r dcru  n  j,'  uiif  <lc-n  Linien 
von  Gartiiisch-i':irtt.-nkirc-hL-n  /.ur  l.:iiidcsgrenze 
bei  Scharnitz  und  bei  Griesen. 

Fttr  die  Wahl  dektriadier  ZugbefönJeruag  auf  den 
neu  zu  erbauenden  Linien  von  Curtnisdi  mr  Landes- 
grenze  waren  ähnliche  Erwägungen  niaßjjebend  wie  bei 

der  keioln-iih.iller  Linie,  .\ucli  dier<e  SlrLckcii  Lrf.irtlern 
als  tiel)U|.;^liincn  ijroBe  /u£;krrift  zur  l'beruinduiis.;  der 
Slei.i;un;4cn 

l)ie  l-.ihiilr.ihtnnlafi[e  tnid  die  Tricbniittcl  wurden  in 
ähnlicher  .■^ll^fllhrunntJ  und  für  die  gleiche  .Stroniart 
und  .Spannung  VDr^esehcn  wie  fiir  die  Linie  Salzburg — 
Bad  Reichcnh.ill — Ilcrchie-ig.ndcn. 

Für  die  HaHptbabostrecke  Garmisch  -i'artenlürchen 
zur  Landesgrenae  bei  Sdwrniti  sind  vieracbsige  Loko- 
motiven, fiir  «He  Lokalbahn  zur  Landesgrcnze  bei  Griesen 
leichtere  cb«tadu]ge  Lokomotiven  ni  Aussicht  genommen. 

Da  die  jisterreidlischc  Nachharvcrw.nhung  die  Linien 
\<>n  <lcr  L.'indcsjjrenze  bis  Innsbruck  und  Reuttc  elektrisch 
iHireibtii  will,  vi  1  v. in!  >|)alerhin,  wenn  die  .Strecke 
.MuiK-hcii  I  i.iniHvch  liir  elektrische  Zugbefordcrun^  tan- 
•jeiichtfl  ist,  eiiihcitliciifi  i 'rkt  1 : -i_hfr  Helrieb  von  .München 
bis  Innsbruck  und  Kcuttc— Kempten  inuj;lich  M.-in. 


L  Fahrbciriebiaiiltel. 
Fttr  LokooMitlrea  werde«  voifCMhcn  U.  500000 

II.  Slrec  k  en  a  u  »  r  u  stung. 

a)  FahrleituriErn : 

ll.i;  km  einctcKige  freie  Strecke, 
i.t<  km  ii>  Ituhnhöfen  H.  311000 

b)  itpettcleitangen : 

13,64  tm  De|i|iell(ininc  Ton  50  qnun  QaindiaiK 
ttr  joooo  Veit  Späoeaag.  Veo  der  Laadeagrmae  bis 
Ganaiieb,  aalcr  Beaalnag  dci  BebnceMBagct  .  .   .   .   M.  68000 


\'crj;lcichende  Bererhnun};en  ülM'r  die  Kn-^ten  der 
Zugbclorderunj;  bei  Dampf-  und  Ix'i  elcktri>.(licni  Be- 
triebe la.s.sen  erkennen,  daU  auch  hier  vun  iler  l'Iinluhrunj; 
des  dektrischen  Hetriebes  dne  Kostenersparnis  zu  er- 
warten ist.  Da  jedoch  manche  Verhältniaae  sidi  Isci 
dhaen  Linien  zuneit  noch  nicht  Ubetbiidcen  laaaen,  so 
wurde  davon  m  der  Denkschrift  Abstand  genonmcn, 
diese  Vergleidiberedinungen  wiederzugeben. 

Die  Begründung  der  im  außerordentlidien  Budget 
1908  und  1909  für  EinAihrung  des  elektrischen  Bahn- 
betriLbc-  u' f'""'!'  "'  "  Mittel  ist  hicmit  abu' h'" >--i  ii- 
Aul.Kriieni  t"n'.L;i  n  nitrh  .Angaben  über  Kosten  utui  Kenta- 
hi^it.i;  <'.!  s  cli  ktri-chfii  Hftrieln  s  .ml  einigen  fiir  diese 
Ik'triebviv  ri..c  \.  u  l;cirlit  si  hon  bald  in  Ivetracht  kommenden 
Hahnlinitn  und  /.wat: 

Mum  lu  n — ("larmi.sch-l'artcnkirchen  (mit  Peißenberg), 
I  iit/ini; — Kochel  (mit  Penzberg). 

München — Gauting  (Nahverkehr), 

MUndien— Bad  T«l»--Schltence, 

Hofaddrchen— Rosenhdm, 
wdcfae  sämtlich  von  dem  Walchenseewerke  mh  elek- 
trischem Strom  versorgt  werden  können. 

c|  Elektrischer  Betrieb  «Icr  Linie  München — 
Garmisch-Partenkirchen    cin.schlicülich  der 
Anschlußlinien  nach  Kuchcl,  Penaberg  und 
Peißenberg. 

Die  Erbauung  der  neuen  Bahnlinie  von  Garmisch  einer- 
seits nach  Innsbruck,  amirersdts  nach  Reutte — Kempten 
wird  zwdfellos  auf  den  Vcrkdir  der  Linie  München — 

( •nrmisrh-Parienkirchen  in  hohem  MaOe  anregend  wirken, 

insbi'sondi  rc  Iwi  Lrzielung  der  von  den  Verkehrsintcfcs- 

senten   iiMiri    muunsclucii   .\bkurzung  der  Fahrzeiten. 

Naclistelunde  CbiTsichl  gibt  einen  \'ergleich  mit 
den  Fahrzeiten  des  I):impl*belriebes: 


ni.  Tranaforaiatoreaatalionea. 
TtanifenneiareNlaiioa  in  Garaii(di-Fliitcatdreba«i  . 

/neammenitellaac. 

I,  hahrl»etnL'";i^imucl 

II.  S*rc<keiu>usrt!^;im^    

III.  TnntiigrauiurL'iisUuon .   


U.  380000 
M.  80000 


M      5(HI  IKX) 

.  ;Soooo 
>     .So  000 


M.  960000 


Sireeke 

1 ..- 1." 

.11  .  m 

i'nhnvitvn 
Uir  illirch|;#lH'n4c  Zviir 

.  ,  .-.-.«..fl...  1.-  1  1.  rl.  liti..  '..-r,! 

lt.  r, 

«M 

.  1. 

München  —  Siat  Iii  icr^ . 

JJ.'l 

.■j  1 '  ,  Min. 

J^','.  Mm- 

Min, 

•       — Kiiclicl 

T.'i." 

101  1 

1  77'  ,  • 

-'3'  ', 

*       — Miirrt.in 

.1..' .  . 

7.V.  • 

I.S 

»       — '•itrnii'Cli. 

100.0 

>J4V,  . 

99V,  • 

<  i  irmisch— München  . 
Mi:rnn\i —  » 
Kuchcl —  • 
Simbetg—  1 

IC.0  0 
"4 

7j.« 
»7.«» 

1  (1  Min, 
S4  . 
V.S  . 

29  . 

117'  .  Min. 
"7=  .  • 

"Cl  . 

4»/, 

Min. 
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Uber  Anla^ckostcn  und  Betriefaskoaten  gibt  nach, 
stehende  Aufstdlung  Aufschluß. 

KaitM  4u  aMlfiadwo  Ausrlstuec  auf  ica  BahiitreAcB 
Mfadm— Oarmlidi-PvteBUnkcn,  Tutsiiig->KMb«l(tlaUU. 
PcMbMf)  Na4  WeMMa-PtUMlMii. 

I.  FahrhelrlabiailtiL 

HMkr  «lad  •HmdtfHch   Smmmt  I  U.  iiioooo 

II.  Streek«niia*r««tane. 

•)  Kabrleltungeiis 

}j,3  km  <tappel|rl<i^C*  Strcdw 
9.1.86  km  eingleisiire  freie  SlKcke 

5S.44  km  l![ihnh.(f(;lf;'.f  Sumtne  IIa  M.  1 ÖJOOOO 

b  I  S  p  tr  I  ü  e  1 1 1 1  u  n  K 1^  "  liir  50  ocxi  \',  ■]•  S|iiinnung : 
80  Inn  Si'ciiclcisuiijj  (IZO '(mm  Querschnitt  I  vom  Walcheo- 
tccimrk  nuh  l"»!!!!;  auf  dem  IUhii:;i'Sl;öii;r  und 
17  loa  SpdadMMiac  05  <|auB  QacnehBÜt)  r  >m  Wakhen- 
icewcrli  mch  MamN  aaf  «{(MMai  Cnünce 

Summe  I1 1>  M.     S.tS  000 
c;  \  :>ü-i<!tT>m^'  i^rr  Seh«MChlllOBClnrichlun|:en  : 

145  km  :i(reekcnUni;c  Sitmp>c  lle  M.  335000 

SaauM  II   IL  jjiooao 

III.  Tran«r«raiat«reaflalloDaB. 

Fir  TnmfonnaiorefiDathMMn  In  Parins.  Mornaa 
and  Kachd  iiad  crforricrllch  ■^>1mtnc  III   M.  aionoo 

7  .1  s  .1  ni  m  m  c  n  1 1  e  1 1  u  D 

1.  fd'.'n    •rri.-!.,!iiittel     .    ,  M,  2  210  000 

II,  Siu«:kenau9rU.«ii>g   '    .)  liiouüo 

m.  TnuHfcnaaMnaiiätieBan ....    -iq'kx) 

Vergicidiuni;  der  i^uf^befördcrunK^kiisiL-n  für  die  Liaico 
Mflacfera— Ciarinj.sdi'Parteakirdien,  Tulziiis    Koi.tiel— (PeiS- 
berg)  und  Weilheim  PcilScnbcrK. 

Die  Vcri^lcicbung  der  Zn||;l>elür.:lLTLni;^kM-.lcn  ln:i  Daaiplhelrieb. 
unil  hei  rlcktiiichrin  |lfthi-1i  vriiHr  in  i:ci  i;ieichiT;  Wcisr  durch. 
Ccllllirl  «ic  liir  die  Liiii-j  s  lrliiitj;  -  Reiclienli.Jl  —  lli-i cli'ri.g '.'irn. 
Die  Keclinunu  «lilut  uch  auf  die  bei  Beginn  dieser  Üliidien  vorliegenden 
Vcriwliruiaem  des  Sommeriahfplaaa  1906  aad  dta  Wlalaiiabr- 
filaaai  1906/1907.  I)le  EtsctMiiiie  liad  Mgaida: 

«.  VarkakniMaiaagaa. 
Semai*r(akrrlaa  1906  aad  Wintcrfahrplaa  l^aAlvJ. 

Zae-hn  l/kai 

SaiHBifMiiiilaa  1906  S7SMe  «0109600 

Vfattetftkipldi  iqebto7     .   .   .       .    534187  95171000 
.   I  III  S47        1S5  z8o6oo 

I.  Arbeiiabedarf  dca  clakIriMtaan  BatfMaa. 

t,  Bakacbtang.  Heizung  dcrZHee  «i«.  .   jttAtt»  KWA. 
VaiUM  ia  dn  Fahr-  aad  SpaiialcitgncM    .   .         $»l  jOO  » 

847t  i«o  KW.SI. 
^dar  rund  8500000  KW. Sc  im  K 1  e  k  t  ri  7  i  tä  t  «  w  er  k. 

3.  Okaraiebt  Ober  die  Kosten  der  Zugbelörderung 

bei 

Dampfbetrieb       elektriacfaem  Betrieb 
ohneeleklntctie  Arb^ 
l..oUonio]ivper»unal .    .    .    .    M.  iSl  500  M.  lOI  loo 

BdiMMaMMmtoi     ...»  4093*4  •  '430 

VntcrlMllaacdirLokaaMMj*en    >    96476  •  llojou 

Laafende  Insundhaltung  der 

Lokomotiven  .    .     •     38  6$!  •  iSaJo 

ErncuerunKitllcV,l:i;;e  für  die 

l-okomutivtn  »     3fi9^  •  "-»o 

Vertin^iing  der  Ixikoinultven      ■     61  $68  •     &8  400 

Efaeaanns,  InMaadMtaif 

«ad  VcnlaMuic  dar  Mar. 

ftrFf(iTiinitf*"-t    .   .    »     —  I  »I«  180 

«aiiWBea  M.  814500  M.  $90000 

Abctaiahunt! 

Uamiitbelrie!    M.  .S14  50O 

Kli-kTri^cher  1  ■   ir  :  .  t  nc  elektrische  \rhirit  •  e;<>oooo 

Rotbetrag,  verfügbar  fur  die  KoMcn  der  eleku.  Arbeit  .  M.  X24  50D 


N   ,   !      .r    .\.lSl.lLnn-    iIl-n     .XtIiit  l'.^b-.  lai  (r »    lieträgt  «*r  Jabl* 
verbrauch  des  elcktrt..cheii  Itctriebe«  K  5cx>  000  KW.St. 

I         Die  Kanm  «iaer  KW.Si.  im  Kraftwerk  dliCta  ilio  kBdMMf 

12  4$0  00O 

S  5uo  ouo 

betragen,  wenn  der  eleklriacbe  Uetiieb  oicltt  teurer  sein  sott  al*  der 


=  3,f'  Pf. 


Dai  Wakfeauaiwaik  «bd  die  KWJM. 
lUUb  geriageren  Prelle  Uefera  fcaanwi. 

d)  Elektrischer  Met  rieh  im  Nahverkehr 

München  —  (lautin^;. 

Der  \ahverkehr  >itclh  \vc}jen  der  stark  vermehrten 
Zti^leistuiifien    an    <liMi   I'eii'it.>i;cn    si-hr  iiii^;leichinaßit;e 
I  AnlordiTimm-n    ,in    iIimi    I iki ■ii'.otiv]).irk    uml    .in  «las 
Kr.-iüvvcrk, 

\\  ahrend   an  \\  oclieilta^en    (ur   die  Hedicnun^  des 
N'ahverkelirs  nach  l'asiiif;  uibl  ( iautiiii^  (uiif  Zugcinheilen 
j;eniu:en,  sind  an  l'eiertajieii   tui   die  I )iirchfiihruii:.:  des 
FahrjilaiiL--  zwulf  Zngeinheitcn  nutuemli^'. 
1        Heim  Dampfbetrieb  kann  der  Bedarf  an  Lokomo* 
;  thren  Dir  die  Feiertagiüge  in  sehr  wirtschaftlicher  Weise 
i  durch  Giitemiglokoiaiativen  gedeckt  werden,  welche  in- 
'  folge  der  Soontagsruhe  im  GUteidienst  in  ^eniiccnder 
Anzahl  zur  V'erftigung  stehen. 

Der  Aufwand  ftir  die  als  verfügbar  angenommenen 
elektrischen  GutcrzujjlokoiTiotivm  ninlerer  Linien  uvirdc 
dem  ("lautinm'r  Nahverkehr  mit  ticin  leüljctraj^  ange- 
rechnet, welcher  durch  d,t.s  Verhältnis  der  Dienstzeit  im 
Nahverkehr  7.1t  der  j;esainten  jährlichen  Dienstzeit  bc- 
stimmt  ist. 

Üic  Fahr/citeii  sind  so  b«messen,  daß  sie  von  elek- 
trischen GUter/uRslokomotiven  mit  einer  1 1<  "chsttjeschwin- 
digkeit  von  '«)  km  pro  St.  und  einer  .Anh.-inticlast  von 
'  250  t  eingehalten  \\<-rdcn  können.  Dabei  wird  die  Kahrt 
von  Mündicn  bi&  Gauting  gegenüber  dem  OaropHietridi 
um  fiinf  Minuten  gekürzt 

Kokteo  der  eiektrisdien  Eiarldrtnng  aaf  der  Nahvcrkelirs- 
stteAc  MBndien  HB.-PlancKK-Caatlig. 

I,  FahrbctriebamitieL 

Für  LokoMMriimi  oder  eine  entiipreeliende  Zahl  ««a 

liad  (fferilcriich   .  H.  700000 

II.  Strecke  II  ausrtlstung. 


14»!  kai  awij|[lMilga  Scrcclta  I  mm  äimmm 
9,8  ka  ala|leiil(e  Suaekc   f 4«»ooo 

in.  Tranaforaiioraottatioa  (Parias)  M.  Itoooo 

y^utammcnntellong: 

1.  t  abrbetriebsmitlel  M.  70O  OOO 

iB  .    .    .   > 


400000 

Itoooo 


■Unlagtiu 


M.  I  asoooo 


VcrKieidiung  der  bcidcrteitiffen  Zufbefürderangskosten. 

Um  ürgebnii  der  eingehenden  Vergleichsberecbaang  fat  i)l(COde»l 
I.  Vahdualciannigcn. 
SonaiaifahrpUa  1906  aad  Winterfahrplan  i9o6;0;. 

Zu;;  km  (,'kai 

2i7h7fi  ai7;9  0oo 
»JOSSfr  »I79HO*» 


Wlamtihrplan  1906^07 


  449»}»  4JSn«oo 

1.  Arbeiiabedaif  dee  eldctriichen  BeUiebe«. 

Beßrdening.  Beleuchtiiiig.  Heilung  der  ZUgc  etc.    .=  41^000  KW.äl 

LeiwnpverloBl   ...   .   .   ,      iSi  uuo  » 

Vom  Elefctritittttwerk  abingeben  ]  600  000  KU.!k. 
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S.  Obwricbt  ttbw  di«  Kmun  dar 


bei 


Dntpitabiab     elaktriaclieiB  Beirieb 

^ohne  elektrische  Arbeit) 


1 -okoiTIO"  1%  |iiT           ,  ... 

M. 

(19080 

M. 

jb<>!(0 

Beiriel)>nijtcn:iluii  .... 

t 

I4»7»5 

* 

i 

l'nlrrluliunc'l'r  I^koniolivea 

» 

37  SIS 

40  OM 

LaufeiKtr  IntUndballunj;  der 

1 

IxikomotlvM  .... 

« 

10  IM 

• 

7  Sie 

1 

Ernenrnineirtlclcbi^n  flrdle 

I,iilotlM>tivrii     .     ,    .  , 

» 

14  MO 

• 

14  MO 

Wr.'in^unj;  dei  1  oki-irirrivtri 

f 

»3670 

31000 

Crneiicning,    ln>t  nill  altong 

und  Veni>i*iiMi;  ilrr  riektr. 

SUeckenau^riutung    ,  , 

9 

3f>UO 

:  M. 

«97  3«» 

M. 

■  74  SM 

.■\  b  j;  1  f  i  c  b  II  n  K  : 

1 

1 
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Das  Uppenbornkraftwerk. 

Nach  den  Aai;aben  «ad 
Dliekur  der  liaachaaar 
H.  MaM.  —  Dwr  M 

Kegiemagsbauawiilef  K* 
(FortwlBaag.) 

Das  KraftweriL 

Die  Projekt  icrunfi  <le.s  hydraulischen  Teiles  des  Kraft- 
werkes »unU-  nirht  nur  ilurch  wasserbautechoische  Ge- 
sichtspiiitlai:,  >iin<ic'rn  auch  iiKÜrekt  durcb  den  elektrischen 
Teil  der  Anlage  beeinfluüt. 

Wie  im  folgenden  noch  gexei{^  wird,  erwies  sich 
als  sweckmäßig  die  AusfUhining  der  vorhwlig  projekticiten 
drei  Wa.v<erkraftmasehfaicn  ab  DoppdEwiÜings- Francis- 
turbinen mit  lic-};en<ler  Welle  von  je  1887  I'S  Leistung, 
sowie  einer  kleinen  /willinjj-iturbine  von  224  IS  Leistung. 

In  ilir  i-ticlitung  ili  -  \\':i>sLrI.iuli--  stlilici.W  sich  natur- 
gemäß an  tias  l  urbinLiihau-  ila-  I  )\  naiiioliau-.  ücitlc 
haben  fur  che  ^L';^e'LH;iicii  X  urhalliiisse  If-te  I Jiiiieii-ianen. 

Hrcite  untl  Lange  do  Krall« erkes  uaren  .snmit  fesl- 
|;eli-L;t,  untl  Aufgabe  des  Bauingenieurs  war  e>,  l'"l()l>t;;issc, 
Leerschuß,  l*"ischi)aÜ  und  Übereicii  hierzu  passend  anzu- 
ordnen und  für  den  liau  konstruktiv  durchzußlhren. 

Fig.  381  bis  3S4  geben  die  Anordnung  in  ihrer  Ge- 
samtheit. 

Etwa  200  m  vor  dem  Werk  erweitert  sich  der  Kanal 
nach  rechts  allmählich  aur  $3  m  Sohlenbrehe;  die  linke 

Kanalseite  ■jclil  weisen  der  noßfahrt  gerade  durch.  Die 
Floüjjasse  (l'it;.  _v*<5)  i<t  vornezo^en.  um  ein  L'bereich 
aiuuljriiijieii  An  ihrem  uiUeieii  Teil  \<l  ein  Schwimm- 
floß  aiiL;ebiarht.  <lc^<eil  .\u(<ial)e  es  ist.  lii  srhadi}Tunj;en 
des  HiiUi  rlmdeiis  durch  auflahrcnile  i-l.i--r  /.u  vermeiden 

l*isch(>aß  und  Leerschuß  licf^en  zwischen  Floßgasse 
und  Dyiianiühaus, 

Der  Fischpaß  (Fig.  3X51  ht  nach  derselben  Art  ge- 
baut, wie  der  am  Wehr. 

Der  l^eerschufl  (Fig.  385)  besitzt  drei  Stufen  und  ist 
mit  Holz  verschah.  Kr  ist  durdi  das  Blitascbutzbaus 
Uberbaut. 

Vor  und  hinter  dem  llau.se  sind  BelonbSdcn.  sowie 

je  zwei  Ouerspuml«  ande  ein^eliraclit ,  iiin  <  irundw  asser- 
adera  in  »lern  Kie.sbotlen  ab/uschncideti  und  K'jlkungen 
hintanzuhalten. 
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Die  Tür  tlie  W.'isserhaltun};  ualircnd  der  Hauausfiih- 
runj;  nutwcndinc  l'iimpt>nAnlay;c  kam  rechts  dahin  zu 
stellen,  wo  der  spatere  Urunncn  für  tlas  Haus  seinen 
l'lalz  erhahen  sollte.  Vorgesehen  waren  für  Wasscr- 
haltiint;>zweckc  4  I .nkoinobilen  mit  msammen  103  PS 
uml  /ciUrifiij;alimm[ien  mit  300.  250  und  t  50  mm  lichter 
Rohrweitc.  Xachilem  in  der  Hauj^riibe  üben  bereits  der 
Trockenbaj;ycr  ab^criiuml  hatte.  >ollte  den  ubri{>en  Teil 
ein  ei-jens  montierter  Schwimmbaßfier  herausnehmen. 
Haid  zei};te  sich  jedoch,  als  harter  Kies  kam,  daß  der 
Heiliger  trotz  vortjennmmcner  Sprcnniinfjen  diesen  nicht 
mehr  iVirderte.  Nach  einer  kcihc  milijjlückler  Versuche, 
dem  harten  Material  unter  Wasser  beizukommen,  ent- 
schloß man  sich,  die  Baugrube  ab/.iisperrcn,  ausziij)uui|)eii 
im«)  «len  ISau^nibenaushub  von  Hand  zu  furdem.  Das 
h:irle  Material  j;ewahrte  nunmehr  den  Vorteil,  daß  am 
l-'undament  jje'ipart  werden  konnte.  Die  Mntwässerunjj 
der  Mau{;rube  wiirtle  dem  l'rojekt  entsprechend  in  die 
Z^^iscl)en mauern  verlebt  und  hier  liic  Schächte  für  die 
sj>äterc  .Ahsix-rrimf;  der  Drainagen  hochj^clührt.  Zwei 
von  oben  einbrechende  f.Hiellen  waren  schwierig  zu  fassen, 
es  konnte  jeiloch  schließlich  die  eine  zum  l'umjtenschacbt 
};cführt  und  hernach  abnesclilovsen,  die  andere  in  eij;ener 
Leitung;  unter  der  Sohle  der  kleinen  Turbine,  die  hoher 
lie^i,  Keführt  werden;  sie  s]>eist  jetzt  den  Hausbrunnen. 
Heim  Betonieren  wurde  zuerst  das  Fundament  einge- 
bracht, dann  die  Verschalungen  für  die  Betonsaugrohre 
anfKesetzi  uml  ausbetoniert.  \'on  jetzt  an  schied  sich  im 
weiteren  .Ausbau  Turbinen r.num  und  I  )ynam«>raum.  Im 
Turbinenraum  wurden  die  \'ersclia!un<;en  fiir  die  (ianj;e 
und  rurbinenkammem  aufgestellt.  Zu  •gleicher  Zeit  w  urden 
die  untere  Vursohle  uml  die  Fundamente  der  Ufermauem 
ein<icbracl)t  unti  allninhiich  Leerschuß,  Fischpaß  und 
F'loßfjasse  nach  oben  gebaut. 

Vor  »lern  Kcchcn  und  pnr.illel  mit  demselben  Ik'- 
findct  sich  im  Belonboden  eine  breite  Kinne,  iler  Saml- 
fang.  der  vor  «lern  Leerschuß  auvmun<lel. 

Der  Reellen,  der  im  (irundriß  mit  der  Wasserrich- 
tunji  einen  Winkel  von  7;"  bililet,  ist  jjejie«  den  Kanal 
geneigt  und  aus  6;  Kechen  leidem  KiisammcilKeNet/.t.  die 
aus  Flaclieisen  5  5  >  <>  mm  bi-stchen  und  durch  eine  eigene 
Kinistruktion  getragen  werden.  Die  licluc  Weite  zw  ischen 
den  Stribcn  betragt  25  mm. 

Zwischen  Kechen  und  Schützen  ist  über  die  g.inzc 
l'"inlaufbrcite  einer  'I'urbinen5jru])])e  im  Kechen] «uliuin  ein 
,^Soo  mm  breiter  Schlitz  vorge'-ehen,  der  zwecks  Mes' 
sungen  <ler  \V.x.s>ermengen  durch  1-Irinittlung  der  Wasser- 
gesell» indigkeiten  leicht  abzudecken  ist. 

Der  gewaltigen  Wasserführung  ents]»rcchend  weisen 
die  Tiirbineneinlaß  und  die  Leerschiitzcn  bcmctkcnswertc 


Dimen«.ionen  auf.    Die  Einlaßschutzen 
jeiler  Turbir.e  sind  bei  3500  mm  Tafel- 
liohe   und  74C)0  mm  gesamter  Hrcitc 
in  drei  gleiche  F'ekler  eingeteilt.  D.is 
Triebwerk  jedoch  der  drei  zusammcn- 
gehiirigen  Tafeln  ist  gekujipelt,  su  daß 
alle  drei  gleichzeitig  gehoben  werden. 
I  .eerschützen  sin»l     ei  \'orhanden,  jede 
mit  4340  mm  gesamter  Tafclhöhe  und 
4000  min  lichter  Weite.    Die  Tafeln 
sintl  horizontal  geteilt,  so  <laß  die  obere 
sow  ohl  zum  F^isablaß  gesenkt  als  auch 
aufgezogen  w  t-rdcn  kann.  Den  Abschluß 
z>ir  ü  m  breiten  F'loßgiusse  bildet  eine 
0. 5  m  hohe  Schütze,  die  gesenkt  w  ird. 
Die  F'.inlaß-  und  Leerschulzen  werden 
durch     (lieiclustrommotorcn  bewegt, 
welche  durch  Keibrädergetricbc  mit  den 
Schützenwinden  gekuppelt  sind.  |-erner 
hat  jede  Schütze  ausruckbaren  Handantrieb,  der  aber 
nur  bei  einem  Versagen  der  elektrischen  l'jnrichtung  in 
.Anwendung  koninien  soll.   Zur  Hedicnung  der  Schützen 
befindet  sich  1,650  m  Uber  dem  Rechenpodium  ein  Steg 
aus  Fjscnbcton. 

Die  X'orkammern  und  Turhinenkammern  sind  durch 
1  100  mm  starke  Pfeiler  getrennt.  Wie  aus  F'ig.  3S"  zu 
ersehen  ist,  siml  die  'Turbinenkaminern  durch  eine  l'"i.scn- 
betondecke  überbaut,  mit  OtTnungen ,  die  durch  einen 
Bohlenbelag  abgedeckt  sind.  Die  Kanten  und  Wantle 
der  Kammern  sind  abgerundet  und  ermöglichen  einen 
be<|uemen.  w  irbelfreien  Zulauf  des  Wassers  in  die  Turbinen. 
I)ic  Turbincnkammein  können  durch  je  ein  Ablaßventil 
in  lias  .Saugrohr  entleert  werden,  wodurch  auch  iler 
Wassers])iegi-1  im  S.mgrolir  bis  .-luf  den  L'nterwasscr- 
>]iie;;el  sinkl. 


*      3''.l-    Krrt»uj      vtirii  t  >;>.  iu A^.crkanal  ;ku»  gescheit. 


.^^4'     KrnJlncrk  vom  Lnlcrvr»M:rk.ina)  auü  i;CSCbeil, 
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-«UM 


 «U  «ei0  4 


^iiaädbnhdenFadvBSsatdfwi^unti  jkrrecfifsseagen  nassgassEn-Mauer 


VW 


ßchniltijrdidtnLeerschuss  undrund^ningdEr  Mstaligen  LeerscbussMauer 


Fig.  jSj.    Schnitt  dnieb  F1oGe«Eve,  FiKhpuD  und  I^erschuO, 


Nachdem  die  Z.ihl  von  drei  M.ischincnsätzcn  am 
jjceignelesicn  war,  miiOtc  eine  jede  Turbine  für  eine 
Wassermenyc  von  22  cbm  bei  7,9  m  Gefalle  dimensioniert 
werden,  was  einer  Leistung  von  1887  l'S  cnt';pricht.  Die 
Drelizahl  wurde  mit  Rücksicht  auf  den  (iencrator  un»l 
die  gegebene  Perioden z.ihl  auf  150  pro  Min.  fcstt;dcgt. 

Um  diese  Drehzahl  bei  der  großen  Wxs.scrmcngc 
und  dem  kleinen  (iefatlc  ohne  Verschlechterung  des 
Wirkungsgrades  zu  erzielen,  muUtc  man  das  Wxsscr  auf 
vier,  auf  gemeinschaftlicher  Welle  montierte  l.aufrader 
verteilen,  was  nur  durch  liegende  Anordnung  der  Welle 
möglich  war.  Die  Hochwasserstände  im  Untergraben 
erlaubten  es,  die  Generatoren  über  dem  höchsten  Untcr- 


wosscrspiegel  aufzustellen,  ohne  dabei  auf  unzulässige  Ver- 
hältnisse, betreffend  Dmck-  un»l  Sauggcfallc.  zu  gelangen. 
Die  liegende  Anonlnung  hat  .lußcrdcm  den  Vorteil  der 
günstigen  Verteilung  der  umlaufcn<lcn  Massen  .luf  mehrere 
I.agcr,  .sowie  der  vollkommenen  Zuganglichkcit  .-dicr  Tur- 
binen-Teile ohne  Auspumpen  der  Turbinenkammern. 

Die  I.cit.ipparatc  der  Turbinen  sind  von  tlcn  Turbincn- 
kammem  aus  betjucm  zuganglich  und  können  leicht  aus- 
einander genommen  werden,  ohne  daß  die  Lager  der 
Turbinen  welle  gelost  werden  müssen.  Jedes  Leitrad  l>c- 
steht  aus  20  Kinkschen  Dreh-schaufcln,  nach  der  besonderen 
Voith.schen  Konstruktion ;  dieSchaufcIhtihe  beträgt 4  Jomm, 
die  größte  Öffnung  90  mm.    (Siehe  Kig.  386  u.  387.) 


i 


Kig.  3S6.    Ansicht  der  Turbinen, 
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Die  I.aufrni.lcr  von 
<ler  Schncll.iufof  type  haben 
(bei  I  (u  (ierallc  un<l  l  cbm 
Wassennen^^c)  eine  s|iczi- 
fische  Tourenzahl  von  24 |i, 
einen  Spaltdurchinesscr 
von  1 1 00  mm  und  besitzen 
1 5  eingegossene  Schaufeln 
aus  7  mm  starkem  Stahl- 
blech. 

Aus  den  I.aufr.'iiicrn 
{Jelangt  das  Wiisser  in  die 
gul.Wiserncn  Ablaufd<>p[)ei- 
kriimmer,  an  welche  die 
I.aufräder  paarweise  an- 
geschlossen sind. 

Der  Abfluß  des  Wassers 
geschieht  durch  je  2  bc- 
tonicrle  Saugrxhren,  durch 
welche  das  Wasser  all- 
mählich verzögert  und  in 
die  Richtung  des  Unter- 
wasserkanals übergeführt 
wird. 

Um  für  die  (icne- 
ratorenlagcr  solide  l-'un- 
damente  zu  erhalten,  sind 
in  den  Ablaufkatialen 
.Mittelpfeiler  eingebaut. 

Die  Turbinenwcllcn. 
welche  durch  feste  l-'lan- 
schenkupplungcn  mit  den 
(iencratorwcllen  verbun- 
den sind,  liegen  3.490  m 
über  dem  normalen  L'ntcr- 
wasserspiegel.  Sie  bestehen 
au5  je  2  Teilen  und  laufen 
in  je  4  Ringschmierlagem, 
die  alle  auBcrh.ilh  das 
W;isscrs  liegen,  derart, 
daU  die  lieiden  Mittcl- 
lager  und  die  Kndlager 
durch  tunnelartige  (iange 
aus  Beton  vom  Maschinen- 
haus  aus  während  des 
Betriebes  zugänglich  sind. 

Die  Regttlierung  der 
I'urbinen  erfolgt  in  fol- 
gen<ler  Weise:  Die  vier 
I  .eilap]>araie  einer  Turbine 
w  erden  durch  eine  geniein- 
-schaftliche  Regulierwelle, 
welche  Uber  dem  Tur- 
bincnniittcl  parallel  mit  der 
Turbinenwellc  angeordnet 
i.sl,  gleichzeitig  bewegt. 
Die  Welle  «lurchdringt 
die  vordere  .Abschlul.*- 
maucr  und  steht  mittels 
Hebels  und  Zugstange  in 

in  direkter  Verbindung  mit  dem  Servomotor  des  Regulators. 
Letzterer  befindet  sich  im  Dynamoraum.  l->  vereinigt 
in  einem  Gestelle  Tachometer,  Servoniolor  mit  Regulier 
veniil.  Rückführung  und  eine  leicht  ein-  und  ausruckbare 
Hanilregulierung.  l-'crncr  ist  .im  Regiil.itor  der  zum 
rarallelbetrieb  erfortlerliche  kleine  Elektromotor  ange- 
br.icht,  welcher  vom  Schaltjmit  aus  betätigt  wird  untl 
durch  \'er>tellung  der  Steuerung  des  Servomott)r.s  die 
Dreh/Jthl  beeinflußt,  aufweiche  der  Regulator  die  Turbine 


reguliert  —  Von  jeder  'Turbine  w  ird  eine  kleine  schnell- 
laufende Oldruckpunipe  angetrieben,  welche  die  zum  Rc- 
trieb  der  Regulatoren  erforderliche  Druckflüssigkeit.  fM 
von  20  Atin..  erzeugt. 

jode  I'umpe  ist  auf  einem  Ölbehälter  montiert  und 
besitzt  ferner  einen  reichlich  bemessenen  Druckwindkessel, 
(remeinschafilichc  Olk-ilungen  verbinden  alle  Regulatoren 
und  l'utnpen,  so  d.iLx  letztere  sich  gegenseitig  unterstützen. 
Diese  .Anordnung  erlaubt,  die  eine  ilieser  Puntpcn  au-s- 
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/•.ischnlti-n,  oliiH!  cl.il>  «Iniiurch  (!(<■  lii:trirli~-ii'hi  r!)i.'it  IlmiIcI. 
T.ichoinctLT  unii  Olpuni]»-  wirilcn  diirili  kitiiKii  von 
<)cr  lurbincnwcllc  angctrirhcn  uml  zwar  ist  fJic  feste 
Flanschenkupplung  der  Turbinfn-  und  (»cncratorwcllc  als 
Riemenscheibe  ausgebildet.  Die  KiickAihruDg,  die  durch 
eine  Ölbreime  Ubcrregulierang  gesidieit  ist,  wird 

von  der  Steueniange  abgeleitet 

(ForMMimi  MiL) 


Kleine  Nachrichten. 
NntcbarmaehaDg  elektrischer  Triebkraft 

Der  elektrische  Kraftbetrieb  der  Gutehoff- 
nungshütte. (ScliluLv)  In  (kr  Abteilung  Kiscnhtitte  »inü 
einige  größere  Motoren  mit  Leistungen  zwisdien  100  und 
200  PS  eingebaut,  die  zum  Pumpen.,  Kompressor-  oder 
Ventilatorantrieb  dienen.  Die  beiden  Walzwerke  Ober- 
hausen  und  Neuoberfaausen  besitien  ein  paar  Walxenzugs- 
motoren  lur  uninittellnr  3000  Volt  Spannung  von  1000  und 
1300  PS  Leistung,  die  außerdem  mit  Schwungmassen  ge- 
kuppelt ständij;  iimlaiifcn<lc  W.ilr.rn  antreiben  für  Stab- 
u  al/e,  Kcinljlcchw  nl/c ;  im  übrigen  fiirti  11  ilii-  Motcrcn  fiir 
die  vcrschi('<lcnci)  \\  LTkzcut;iii."ischiiiLii  keine  u  u'^cnliichcn 
Abueicliun^en  von  den  üblichen  Kun^-truktioneii  für 
50  Pcriuden  und  N'iedervpannuny  von  l'io  S'olt.  Niedrit^c 
Spannung  ninuiil  in;ui  in  diesen  W  erk'-tatten  ;^ern  wegen 
der  geringeren  (icfahr  und  kann  sie  auch  ganz,  gut  an- 
wenden, weil  meist  eine  gmlierc  Anzahl  Motoren  dicht 
beieinander  liegen,  also  kleine  Lcitungsverluste  auftreten, 
und  für  den  betr.  Bezirk  ein  größerer  Krafttransformator 
die  nötige  I-inergie  ohne  groOe  Verluste  von  Hoch-  auf 
Niederspannung  umzufonnen  vermag. 

Dagegen  ist  ftir  die  Bergwerksmotoren  der  versdiie. 
denen  Zechen  meist  eine  höhere  Spannung  von  500  bis 
30tX)  V'i'li  i^i.ualilt,  ueil  diese  weiter  voneinander  entfernt 
liegen  un<i  bei  nietirigercn  Spannungen  zu  große  Lcitungs- 
verluste eintreten  wurden  l'iuer  ihn  liergbaumotoren 
ist  ein  st.-irkcrer  von  71  k)  I*S  für  unterirdische  Wasser- 
lu-iltung  aufgestellt  il-'ig.  3S9),  sonst  sind  Motoren  von 
10— IC»  P.S  im  (jcbrauch. 

TaiMll«  V.  Motor««  dei  Waliwerlie*  OkcrkaaMa. 
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Allgemeines. 

Kinen  ikucii  Glühlampcnprüfapparat  bringt 
die  Spezialfabrik  t;leklrisclier  jMeliinstruinente  Kobc-rt 
Abrahamson,  Charlottenburji.  auf  den  iMarkt,  welcliL-r 
auBcr  seiner  Hamilichkcii  noch  eine  ganze  Anzahl  anderer 
V'orzünf  bi'sitzt  |l'"ig.  390).  Der  Apparat  ist  sowohl  für 
(ilcich-  ,ils  auch  fiir  Wcch.-iclstrom  zu  verwenden  und 
kann  zu  diesem  Xueckc  die  Skala  mit  zuci  separaten 
Richun^en  ftir  (ileich-  und  Wechselstrom  vcr.M:hcn  werden. 


Ks  sind  feiner  in^ulliert: 


jooo  OlUhUimpe»  1 
1 30  b<>j;cntampen  J 


iTO  KW. 


Fig.  39». 

Der  wichtl|4ste  V'orziij;  dieses  I.ainpetiprürers  ist,  daß  mit 
ein  und  tleniselben  Apparat  Lampen  mit  den  verschie- 
densten fjewin«len  tje]>riift  werden  können.  Die  unten 
am  Apparat  bcfindliclic  Fedcrsieckfassung  i-vt  mittels 
Hajonettverschliisscs  abnehmbar  un<i  kann  durch  solche, 
welche  für  N'nrm;il  -  lülison  —  Klein  -  Ivdisoti  und  Zwerj;- 
(»c«  inile  I  r.ischenlampen)  ])as.send  sind,  mittels  eines  ein- 
fachen (iritTcs  ncjjcneinatider  ausjjc«  echscll  werden.  Die 
Ke»lerfassun<;  besitzt  noch  den  großen  X'orzud,  daß  ilie 
zu  prüfenden  Latn|H.-n  nicht  in  dieselbe  hineingeüchraubc, 
sundern  nur  gesteckt  zu  werden  brauchen,  um  in  den 
Stromkreis  nescbaltct  zu  werden.  Hierdurch  wird  sehr 
viel  Zeit  erspart  und  die  .Arbeit  des  I  .ampcnpriifcns  j;anz 
erheblich  erleichtert.  I>cr  .Anschluß  [geschieht  beliebig 
von  jeder  l-'.issun}j  oder  Dose  mittels  StcckkontakttM, 
welcher  vollit;  vcnicckt  im  Sockel  des  Instrumentes  ein- 
gebaut ist. 

Neue  BUcher. 

Adrefsbuch  1908  sämtlicher  Eisenbahnen, 
Strafsenbahnen  und  Dampfschiff-Ges.  Europas. 
III.  |ahrf;anj,'.  Dresden  A.  2^,  X'erlaj;  von  Hermann 
Kramer.    I'rtis  geb.  M.  5. 

Das  Huch  ist  Tür  den  praktischen  Gebrauch  über- 
sichtlich nach  dem  neuesten  .Material  ziisamnienRestcllt. 
Der  l'eil  I  enthält  Staats-  und  l'rivateiscnbahnen.  Klein- 
bahnen, Drahtseil-,  Schwebe-  und  Zahnradbahnen,  .Straßen- 
bahnen :  <lcr  Teil  II,  welcher  die  .A<lrcsscn  der  Misen- 
bahnrn,  Straßenbahnen  und  DampfschifT-des.  samtlicher 
I. amier  l'luropas  enthitit,  ist  vollständig;  neu  anjjejjliedert; 
Teil  III  schließt  sich  al.s  ein  reichhaltiges  liczugsquellcn- 
rcgister  an. 


I  leraüs.gegeben  von  rro(es><.ir  Ti.  ^ng.  Walter  Keichel  in  Cborlulteiiburi;.  —  Druck  von  K.  ÜldenboorE  in  Mäncbcn. 
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atikLrit.v^.iiirn.    IVi  i*  .      ,        iirtl      maüKec  WBaietlMllMC  «firrf  ein  tlctcrttdcr  K.ii-..!c  Licwuhrl. 
ÜciJificli.  «vn  dcnea  iuvnr  ci«  1'roW.KKCillplu  damcodea  hC  werde«  nach  V>re*nt)«rune  briccfuct* 


All«  2«ctaiAwi  die  dh  EnedilMB  itm,  itn  AnnMcemeU  4e<  WatM«  WtnÄm  «tfdCB  vaMT  Äint—  der  Vfrl«(>liiKMui«di<iM  R-  ONwWng  in  MiMlNa  «rlMMi 
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Olxr  die  einf  UhruBi  dn  etchtiiachcB  Bett  Mm  auf  den  BayniackM  Maat*.  BlikirtaillUmvcrlie ,  die  kameiBliatlaclic  Uder  dl*  kaafmlnnli^  Badi 

dwabaluiea.    V..n  IN-'f.  St.'^RC-  W.  Kelcliel.  >fun«ruunic.J  S.  349.       1        Waaag  Tirwndcaf  V.m  «Ibcriniccnieiir  A.  »cIimIic. 
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SotUn  Ji<   utldliKlMn  Betriebe.       ic   S'.r     .  r:  I     1  :r Wioct..    r,.4..  Neu*  BBClHr.         $6$.  —  l>Ratlimtentth>i-. 


Über  die  Einführung  des  elektrischen 
Betriebes  auf  den  Bayerischen  Staats- 
eiMntwIuieii. 

Von  Prof.  ST.>3Rg.  W.  Reietail.  (PoniMraBg.} 

II.  Ablichten,  betreffend  die  techniache  Aus- 
führung. 

Hinskhtlidi  der  technischen  AuslUhrung  hat  das  baye- 
rische Verkehrsministcrium  vorlüufij^e  Plane  gefaßt  und 
Be<itimmun}»cn  getroffen,  die  im  .Xnli.mfj;  nif<krL;i;li'-s'' 
-itul  uiiil  <lic- auch  der  .Auf'^tcllun'^  di  r  Ki istciKiii-i  hl.i^r  <  ;r 
zugrunde  liegen.  Uber  <lic^  tccimisrhcn  Ausfuhrunjicn 
Mi  Icurs  folKendes  berichtet. 

OmadtafM  Mr  «•  eleklriMlM  Aiuritotang  der  HaapUMhat«. 

I.  Fahrbelriebonitlel. 

Ilintkbtlicb  der  Bmurt  der  Lokoinoiiven  lH'«wiil  irSSen  Be- 
w«gW|l<MUltil  ab  bei  der  FaiiRlrahiaiila|C,  aar  atttMcn  die  LoWomodTeii 
der  SpMmiB{  and  d«r  PoKrecInelnbl  der  FVibidishtinlage  angriMlIt 
arcrdea. 

Die  Terscltcile-nen  I'  r'.cn  It  .,lt.^,  r  I,..l.(:.fi..t--V'.n  ].nv*en  %ich 
«ich  d«  .\rl  <!p.  .M.1 -rhii.riiii-.lt  %  1  iitcr..  hri.lrn,  l>  hi-r  .Iii-  .\I.iI.ir- 
Iriituni;  .ui!  ilir   1  ni'l.i.i.l.-r  .1,    ,ft.rli  i:'-h  lial. 

lier  Z a  b  n  r.i<! .1  n t ric  i>  genuilct  die  Kinflllirung  einer  cinlieit. 
bcke»  UoUMgrMIe  (ar  dninaf-  asd  PMioMBiM|otoRie«hna  learic  IBr 
Triebmgen  aaier  Vcrweadanf;  Tenehledener  ZnmadaStce.  Ikutwlc 
f'.rmren  fiir  rlie  Verwendharleil  ifi  »  /a!inrad«niriclic<  üind  dvch  dJe 
huLh.ie  fir  /.iliniUiifr  ?iiHsm(;c  l  iiiiiiiiK-;;e!iChwii«dii:lirit  und  dadaich 
tl»e  l.ei»liinj»  iler  .^l'-lnrcn  i-i»  ru  300  Iii\  tfo  I*.'^  I^epehrn. 

\\  cjjen  ^!rr  liol.i-rcn  Utndrrhitn^;--.  .ihi  wii<l  liic  lUii;ir'.  k-icJntr  uiwl 
hilli);»  aU  lllt  iiimiiiidlvarcn  Aiilticl'.  l>ie  Aiilhin^-urn;  drs  MKur^ 
erfolft  ia  der  bekannten  Weise  mit  'i'.it.'fiil.i[;rrn 

Der  nnmittelliare  Anltieb  winl  ntelir  Itit  SchnelUti);iJoko- 
■otitfMi  ia  Bfaihdlea  looo  PS  bei  4<M  ViadnlnniKcn  in  Bctiacht 
koBBiea ;  dena  Mr  SebaeUmglokaaniävcii  licgl  die  rmlt«^aaf*iaU  der 


Inclir.S'ler  .  wi.lIu.ii  (iitn^eo.  neicbe  auch  eine  giliitui^  AtuMhrang 
.irv  M.iti.rt  zul.iN.en.  Für  die  Amflilmiaf;  des  Aatrieb«  beueben  daaa 
ry  (\  Muglichkeilen : 

.1 '  AnMiab  datcta  Motoren,  die  ■BwiWiWiBr  Mi  die  TMebadmn 
'  geUgrrt  «eiden  (Achaaotoreny, 

b'  Antrieb  dnrch  Mf>l<ifen,  die  neben  die  Trieh.ifh'e  (jelageri 
(  werden  und  die-ie  dtirch  K  ti  pi- 1:  l  s  1  a  n  r  t  n  antrcili.  n. 

I lu-  .Arisl.ildiinß  rl  er  .1  u  U  c  r  e  n  f' o  r  m  1I  f  r  I- "  k  n  m r  i  \ 11  uird 
in  i;ri  H'i;|irs.Hhc  liiircli   .".»i-i  I-'<rderun^cn  liriintluHr     :'.-ti,  Führer 

iuni>ehuitlrrten  .Auibbck  auch  bei  Vcr%cbiebebewc|^ini;i'»  zu  erin<i(;]icticn 
und  die  Sliiii*  «nd  SeilenMclicn  io  n  gtileltcB,  dafi  sie  einen  nOglielM 
I  icerin(en  Laftwiderdmd  bieten  «nd  eima  beqncaien  t^bergenf  von  der 
I  Lokomotive  zum  Wa^enzug  f*e!»t.illen. 

Auf  dem  Dach  >lcr  Lokomotive  mästen  zwei  in  IlUKrICorni  aus- 
ccftihne  StKNBabnebntr  «nlcicebnclit  werden,  die  mit  einer  mecba- 
ni..chen  Sieaerone  raai  FaliieiMand  am  aaf.  «od  nlcdeiseleft  «eiden 
kunnen. 

Du  Aai-  aad  Eia*e1i«ilea  der  Motoren  and  4a« 
Kegeln  der  7n1iTgcseliwlBdi|!ltelt  eiMgi  dmk  beiaodere  clek- 
trif^  Einiclaalfiebr.  welche  vom  Fuhrrr  mit  ciaer  kleinen,  leicht 
beiregUcben  Sdmllwalre  ce^tenerl  werden.  Auflefdem  omfaUt  die  l^ko. 
!  mntisausrlittnnf;  n<K:h  «iic  Trantfurmatorcn,  einrclne  clcktriche  Sicbtr- 
!  hcitvririiicbliinprii  unii  Mrisiiistriitiici»u-  feriiri  .]ir  riiiris-hiuriiitn  liir 
den  Uclneb  und  die  llandhabun);  der  VV«Uii);huuubrem>e.  .SandKIrcu- 
tmd  SigaahvniclMmgen,  VorriditiraftB  Mr  Bdetwlilang  und  Bekeitang 
der  ZUgt  aad  aadcf«*  Zahektir. 

z.  Fabrdrahtanlage. 

Die  Fahr<!r:.btanla4;e  '..  .nn  für  Wcchti  I  .  r.ini  i:a..-h  li- :  1 '.irsf-.lliii 
in  fig.  lieft  17,  au«grfiilirt  werden.  I.iiiiincen  umi  <lic  «'..irait  ver- 
Imndcaen  Nacbieile  werden  grundduliek  vermieden.  Oer  i-ilinicaht  wird 
all  l*ra<ildrabt  mit  Klammem  an  einem  HiltMlnbt  and  dieacr  wieder 
an  einem  Stahldnhtteil  aufeehingl.  VemiAga  dicier  AnfhJlaKUB  kaaa 
der  Kabrdraht  allen  Temperainnebwiaknngen  nnfehinden  nachgeben 
iiii<i  hrh.ilt  iinmi-r  eine  jpne  Ijge  auch  ia  den  Weichen.  \a  Hnß  dte>e 
iiiilii.  Irtikli  Ii  mit  i;ri.lii  r  I ^evhwindigkeil  belahren  «rnir-i  i,.iiinen. 
Dir  <,>L:cr  chniit  üe>  F.ibrdrahto  wird  wegen  der  Ileana|>rucliun|^n  auf 
llui|.i  I  hiirn  nicht  aaier  IM  i|iam  «a  wjUilen  «ein,  ninc  HOkc  Ober 

.  I..  <  >.  nicti!  unter  ti.J  m. 

Mit  der  FaktRlnkUpannang  wird  mia  aidu  Ida  M  die  Grenia 

j  der  iMdadmiaiUcliehkai  eekcn.  dt  im  BikcntKikabelTiebc  hake  Skber- 
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heu  uiioliiilicl.  B«i  einer  S)>*anuii|>  «un  loooo  Vuli  lälSi  »ich 
eine  nnUmk  gtgtn  Bnle  gut  itolioie  L«hiing  neb  an  TinwMecfccn 
hciHcUni  Mi4  miilU  mm  noch  mlOige  Streaalifbcn,  4!c  von  den 
B4i|«]n  bMrieblfidMT  abi^i-nxtnn.i'n  vrrrden  L.ännen. 

3.  PnlwecbatUahl. 

\V>n  \Vi.-)i-i^:  ri'  ~i  VrA-Mmz  der  PbImchMlalil,  lU  *te 
alle  Teile  der  AnU;:^  },ceiTirtuL': 

nie  /.ahl  *on  >o  l'olwech^t-lii  in  drr  Sekunii«"  Sy  I'cri'«Ocii) 
wird  die  hi<chfle  »cid,  die  lui  itahnlwiriel'  in  Kmcc  komnirn  kinii. 
VieUicb  «rird.  nameDttiefa  kn  den  Vereinigten  Sumen,  eine  genngcre 
iNdwechietnht  von  i|l  pro  Sek.  angewendet,  die  anrh  >ici  den  Aav 
(iilminern  mii  riirhMrnm  fiir  dir  "lieniilicniwlieii  It.iliiirn  ithI  dt  den 
>iinj  l"nf' tiEK'l  A'iv\ .fthl im;;  Icti 

Kinc  ;;friir:c  l'.i;nfi.-h3itfUvitil  1»:  vitn  gunvtigrui  TinTiiili  auf  den 
Motitr.  auf  lirii  S  p  .t  n  n  11  r  i»  ft  1 .1 11  srtwir  den  AfliCit'.vctl'.Hi.  Iii 
den  LeitUTi^eii.  iti«l*c^iiidefc  auch  aul  die  Verluste  111  lien  ei^rnen 
SichtcnenrllckleitunKen 

"»Segen  werdt-n  Atinieunncen  »iimI  AnliRelnsicn  dir  Dynanio- 
!n;t*chinrji  iif.d  T  r  «  II  s  r  II»  :i  I  II  f  <•((  liri  urrm!.:'-!  roI-AruS'^l-^hl 
Kl.iLHT    '.l-  r'.li.T    l'i.luc.-liNi:,- ilil.     Aul    ij-t    Hil  i:it(   il-.T    Kr.  II 

m  .1  ^  ch  t  n  e  n  ui?r  Ki''l.(n/iiiit*»eil.^'  tlt,.!  rlie  Tn^.!  fchnci/aht  nur  dann 
einen  qnjiinktisco  r.mrtiitV  werm  div*r  M  i-ohiii'-n  i-mc  hohe  l'ndNhmg'' 
<ahl  vcrlai>i;en.  wie  l>(.i'>|iiel'>i«ci>r  du'  lJa!n|iIiurlimc». 

Für  die  uniniltelbare  Beleuchtung  der  Zuge  mit  dem  Sircm 
der  Itnhnleitunijen  wKre  eine  in4H;lichu  ginUe  rolwecliietrahl  erwilnv.  hi, 

 IUI   abri'   ii'.tr  l!tr  /  t^c  m    Fm'/i*.   «pl.  I>r  ihfc  /ii«  iinTiieii-.lclli'M^j 

riii  Ii',  rimlcrn.  In  alh.-ri  aii'lrrt'i  t:il|.:n  -.»IT-I  \. T  - .r  i-lirn  '"in,  .luf 
f  üriL-h-tiTi 'in  uiii.'u;  >rmcn  iint^  rli-Utri.>  hf  .Xkl^iimiiUitiilcn  ill  lldle  £U 
nehmen,  >o  dai^  die  Itrlnutnuii;;  i  iin  Mnim  der  Faludnhtlsitimg  und 
daniil  von  dei  I'iilwi.'ohscl.-.il.i  uiijl'liinL;ij; 

I>aa  Gleu'hc  ^ilt  l.ir  ii:e  S  c  a  1  i  on  ^  b  el  en  ch  t  u  n;;. 

Der  M  V'kI  I  cl.  L  e  i  I ,  Strom  »n  l>rilie  ihiiigrtien.  kann  ?«- 
näihsi  eiii  riiiili'li  :iiH  ilir  Wjhl  -Ifi  pi.Iuci'i-l.'aW  nithi  ci-i^eräinMH 
»ri.lf^i  hfl  Vii-j.-  H.lntlii'  »ir,:  ir.p  klrinc  I  .Inc.  i-.^!  ■  ilil  i.  rl-..in|il 
niirlit  javueiid  c-iii  Ka  wird  daher  in  allen  Italien,  in  denen  die*e 
8iMii>.irt  für  .liniere  Detricbe  nicht  feeign«!  iM,  ein«  l'ailonBani;  tuil- 
hnden  niuiion, 

Ilaker  tat  die  Wakt  der  PolweebcUalil  ledi^ticli  in  klleknchl  auf 
Fahrbetriefcontttel  nnd  l«iliiii«sanlicc  u  treffen. 

4,  FemDbcflngtHic- 

FUl  die  I  cnileitiinifen  irniU  nn  i»»  eine  grftOer«'  S| nulluni:  :iiiL'i-i«i-iii!ct 
werden«  Sollen  ftwh  Ku[>iiri.;rui,-h'.  und  N'erlti^'r  in  MiTi-L-:iaiilichi:ii 
Gremen  bewegen,  an  miiü  IUI •[■«icb^i  h«»he  S|iannnn};  gewählt  werden. 

Soll  t.  B.  eine  l^nlonc  nm  loooo  KW  s  i^joo  1^  vom  konf- 
tigen  Waldiemecwerk  nach  Tbisinj;.  abo  auf  75  km  «ilMniagen  ««iden. 
10  wird  onter  der  Voiaua>ctiaB(,  dali  kiermm  10*/,  al*  Arbeiiarerlutl 
III  rief  Fcfnal>efliagnn(pileiliin^  rerbiaocbt  weiden  «ad  der  Lritiuncn- 
faktor  0.8  betrü:;!.  rin  Kiipferaaürand  enn  l«i|0— »tio — lij  ndcr  <>$  1 
erforderlich.  na  I  >!' m  di  -  Spannung  In  Kiabwerk  ajooo— 50000— 
75000  oder  luouuu  Vnlt  heirigt. 

HH  der  IWhe  der  )$|anmini;  wa«h<en  die  Schwierigkeiten  fur  die 
iMlieninit  nnd  Dir  den  Schute  «or  Cbers|)anniin|>en,  dementsprechend 
ntich  die  An1.i[rFk<nten.  Mh  Kucklidit  hteraiif  kann  die  S|i.innnnf;  alxt 
nicht  helirhig  hnch  gewiMt  werden.  X«r>eit  sind  in  i:itrii|i.>  el<-k<ri<che 
Kr*rilll'riff;i-^itiiL;fi»  mit  S|uniiiiiii.'en  l>i-  ;o*ioo  Vult  in  lU-imfli  liKwtdil 
ani;cniMntiifti  wt-n  cti  Kuni  ilaL'  ii.il  -licii:;  uituiii;;  iIil-  i.-itTi-'  I  iriff.,  e 
noch  nicht  erreicht         da  in  .-Vmcnka  t>t'rt'it\  h.ihere  .Spannuii^en  an- 

gewendet  «rcrdcn,  an  anll  doch  «orcnw  an  einer  S|>annnn|:  von  50000  Vaiili 
bilgelialtcii  werden.    IHher  maUten  tnm  wenigiten  im  niirdliclien  Ge- 

Met  noch  andere  Kraili^uidlen  v.irhandcn  »ein.  :iul  die  sich  der  Itetneh 
Iintien  kl  in  nie 

I-':lr  ihr  r  r  r  n  u  S  r  r  1  r  a  .1  M  •  I  r  :  t  IS  n  i;e  n  kommen  ii  icli  dein 
h  ■Mfi;;rti  Mi-i  '  il-, r 'I  i-obiiu  nur  Krni.  li-ii;^'rr.  tn  ^ra:;c.  .XU  Ht le.»Ii;;;ilnc»' 
|i\inkle  lur  dicitelhcn  bieten  sich  entlang  der  ]Ubn«irecke  die  Maftte 
dar,  wdcbe  inm  Traisen  der  FakidrSbM  dienen. 

Da  für  tUe  Fahidrahtmule  In  der  Gciaden  groOe  Spannweiten 
eon  etwa  75  Ua  100  ra  gewShIt  werden  mlUwn,  können  dif  Speite. 
leitungen  einen  Imlintnten  Siclierheii«  piereelinhl  niihi  uiiu-i>chreitrn. 
Aber  .Kii-'h  die  Konrn  tiir  Verlesjuni-  und  l!och'<|icinnnn;;>t«idalor«n 
spiccheii  <l.i:ur.  <k'ii  <.Hii't~c;Mir.'.  «>  .1'  tm  nehnea,  dail  doa  mit. 
gewendete  Kapital  nut^lichM  au>i;cnut.'.t  wird. 

Im  Ztuammenhang  mti  den  Speiidcitnneen  mnS  twckmib  die 
Frage  der  tun  a;*/.  gantticeien  KcmUbettraiping  mb  Itrebniram 
im  net;en«atz  rur  \Vech«el«iranitt1iertragtinq  hehandelt  n-erilrn.  Ei 
int  rwar  mii^lich,  mit  einfacben  Transfnrraa:  .11*11  in  einer  ScuttMhcii- 
Scb:illiing  «!is  Ureli-imni  jwei  in  den  Pbn  um  no"  f;-i:cni'n;itnlcr 
vervih' 1^ --ne  einp;i-t%i^e  .Strome  m  erhalten,  aber  die  1- .ilirdr.ihte  niLa\**-n 
dann  %iineitiander  getrennt  bleiben  nnd  die  Anla^  erleidet  d.idnrcb 
eine  weientliebe  EtnbuOe  an  der  für  dm  Ifa«|iibnhnlictiieb  unbedingt 
erferderlichen  Ebraehhelt  nnd  tbetkkhiKehkdi.  Der  Vnnprung  im 
RttpfcrgewiL-!it  ^fht  indc%«en  anch  tedweme  dadurch  Terloren,  dnti  bei 
Drebutrt'Tii  <liei  I  eiiiin|;rn  ;ii  rertegetl  und  fudatoren  für  drei  l  eitungen 
ZB  iwuchafTeii  Miid.  deren  Konten  bei  Hochapaiuiung  be>ander>  im 
Ccwiebt  fallen. 


j.  ObcnpannaiinaehttU. 


Itri  den  xnneit  gebrinchlichen  S)<antMngen  werden  ■!>  Mitle4 

/Ulli  Si:liiiT;e  \*'T  atniKsphSn^chen  Knlladuni'en  v-wie  ii-r  riM?r%pan- 
nun(;cn  die  Mutcndn>'ieU:iulen  in  \'erbin<lung  ini;  Ii.i:;:.^ilci'ern.  \\,i.»ci- 
ilxahlerdungcn  und  wrgliliig  |>eerdcte  S«be(tlcitun)jen  nberlialb  der 
FreüeitBngtn  rarwendet. 

6,  Schwacbstromanlagea. 

l\^  werden  nicht  unhedciilende  ,\ufwenduni^rn  nir  Errcii^hn-i,; 
einet  st'inin::-ircii-n  lietriebcc  der  Jicbwachstroni  uil,i;irn  ru  iru^  itvi 
Min,  da  et  Iraslich  iit.  ob  befale  Lcitungsanen  ali  t  reilciiungen  in 
«erhUiniiaiiOjK  getingeni  Ahttand  gcAihn  werden  MInaeo,  oder  ob 
nicht  Kahelleitungen  anmardiwn  <iad. 


I  IIL  WaaaerkraftanlagenundElelctrixltfttawerke. 

Die  ziiin  Betriebe  der  Bahn  von  Sahburg  Uber  Frei 
und  Bad  Keichi-nh.ill  n.ich  Berchtc«!iadcn  erf<»r- 
ilcilirhc  clektrisrlio  Kr.ift  ^ull  ilurrli  .XiiMiiit/un^  «Ii  -  (je- 
fall<-^  iltT  Saalach  olicrh.ilb  kcicliL-iih.iU  f;c«i>nncn  wer- 
<U  11.  \  irllt'icht  unter  JSubilfenaluiw  dnc»  JCnfltisscs  der 

Sa.nliicli. 

Die  K<»ten  der  \Va>serkraflaiil;i|.;e  und  des  Klefetfi- 
2itat>\v erkes  >iiul  mit  M  1  jOOtKW  vei,in>chl,iKi. 

V*orau*'*ichtlirli  «ini  sich  noch  eine  uirtsch.Tftliriuii' 
I.iisung  fimlcn  lassen.  Die  Scll)stkostcn  d«^  clcktrisi  inn 
I  ArbcHt  fiir  den  Bahnbetrieb  werden  viel  geringer,  wenn 
i  die  vorerst  für  den  Bahnbetrieb  nicht  iiottirendiKe  Kraft 
I  an  andere  Unternehmiuii^  abijegeben  werden  kann.  Da 
I  bereits  verschietlene  Anfragen  w  egen  Stromlieferun-:  \  i>r 
I  liegen,  so  wird  eü  sich  empfehlen,  auf  die  LeistungsraUi^ 
keit  des  Werltes  in  iKeser  Hinsicht  besonderes  Gewicht 

zti  l<-;;en. 

i)!«.-  ili  l<tris<-hc  .\rlH  il  fiir  iltn  IWuich  der  I.nkalhaliii 
(!armi-.<'li  —  (iric-tii  nelist  der  1  islerrcichischen  Ansrhlul,»- 
strt'rl;e  ( irieHin  —  Kcutte — I'lrimten  Slcinadi.  sjKiter  viel- 
leicht auch  ili  r  an>i  li!icl,>eiiden  ba>  crisclieti  ."strei  ke  bi- 
Kcmpteii.  ^"li  .111-  i-im-iii  bei  I  .er  Ii  h  i  lu-k  /u  i  irichten 
den  Kraüweik,  uelchcs  das  Gefalle  des  Ix-ch  zwischen 
Fussen  und  l.echbr\ick  ausnutzen  wird,  bezogen  wer- 
den. Die  (ivsatnte  KraftleistunR  des  Hauptwerkes  i»'ttide 
30000  PS.  die  eines  Xebenwcrkcs  1300  PS  betragen. 

Die  Kosten  für  den  Aush.iu  der  Ixchstufe  unter  Her- 
anziehung den  HannwakULxs  als  Aufspeicherungsbecken 

I  sind  eins  c  hlitiOlich  des  Elektrizitätswerkes  auf  M.  6000000 

I  gfschat/.i. 

Die  Kiistcii  lur  den  \  nllen  Aiislkau  des  W'alrlien- 
seewerks,  bt;i  dein  der  Isar  Wasaermengen  bis  zu  30 
und  dem  RiObach  bis  zu  20  Sekundenkubikmctcr  ent- 
nommen t»-Urden  und  eine  Kr.-iftieistting  von  etwas  übet 
30000  M.Hndigcn  rfcrdckriiften  erzielt  werden  konnte,  Sind 

I  einschließlich  des  l^cktrizitatewerkcs  auf  M.  23O0OOO0 

:  venuischlaftt 

!  Die  Kraft  wird  in  erster  Linie  fiir  den  elektrischen 
;  Betrieb  der  in  «Jcr  N'fihe  ^legenen  Bahnlinien  verwende» 

tterden,  iiml  /«ar  In,:  i:iiun:lien  IJnien  zur  1  lokun^;  il«,- 
.t;aiizi'n  Mi-il.u ;rs.  Im  .milfin  l  inien.  die  di'ii  ^loiclihlfilH  ii 
den  I  i-il  ihn--  S:i.  iiiiiK-vl.ii  K  au-  \irrn-nlr  in  l,.inl.-i;^i  n  uline 
Aufs|ieicherun;.;sberkeii  lie/ii.-hen,  zur  Deckun}<  des  Sjiit/en- 
'  bedaries. 

Inwieweit  entbehrliche  Knift  für  private  Zwecd<e  ab- 
^ei;ebcn  w  erden  kann,  muO  der  wdteren  Kntwicklung 
voriwhaitcn  bleiben. 

Um  eine  gute  SchluftObenieht  zu  erhalten,  die  nur 

'  dos  Alternotu-end^iste  m  gedrängter  Fonn  tiriedergibt,  sind 
I  die  Ergebnisse  der  vom  Starkstromreferat  angtrstcllten 

ansfiihriicliL'ii    BetraL-htuilL^en    der    1  )eiiksrlirirt    in  einer 
SdiluÜbetraclitun^  -  /usintinengclaßt,  womit  tlic  lioch- 
'  interessante  Denkschrift  abachlit^t: 
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C.  Schlufsbetrachtung. 

I.  'I'echniscli  ist  ilk-  Kinl'uhruiit,'  tli-s  ck-ktri- 
sehen  H.'iiiptbahnljetrielie>  iiio'^lich,  uiut- zwar 
Mmnhl  ii)it  '1' rieb«« {Ten  ;iueh  mit  schsseren 
1,11  koni  oti  ven, 

3.  Der  einphasige  \Vech>el<lri>m  ist  die  StriMiwri 
Oes  Kaiipth.ihnbetriebes. 

3-  Der  clektrisrhe  Hn  hu  betrieb  bietet  unter 
allen  l'nistrmiJen  ncwis-^-  Vorteile,  n:inihrh  *lie  V.t- 
hohun}^  ilcr  K  eisefjesch  vv  in<l  i  t,'keit  und  die  He- 
seili-junj;  ticr  k  auch  plag  c. 

4.  iJcr  für  den  clektrisrhen  lU'lriel»  iUt  Ivayerisrhen 
Slaat.sbaUnen  erforderliche  Kraft  bedarf  kann  "^rhnn 
diircli  einen  leil  der  v  orli  a  n  <l  <:  n  e  n  Wasserkräfte 
j^edeckt  «erden. 

5.  Die  M  i  1  iia  r  V  er  u  a  1 1  II  n  14  hat  sieh  daiiiil  ein 
verstanden   erklart.  dalS  zunacb'-t  auf  einij^en  Linien 
{jerini^erer  militärischer  Hetleutnni;    der  elek- 
trische Hetrieb  einj;erichtel  werde. 

<>.  l)er  elektrische  Hetrieb  ist  j^e^enuber  dem 
Dampfbetrieb  (inan/iell  w  et  t  be w  erbs  la  bif{  «enn 

a)  die  Kosten  der  elektrischen  Arbeit  einen  jiewissen 
Hetran  nicht  übersteigen. 

1)1  eine  gewisse  I  )irhtiKkeit  iles  Verkehrs  vi irh.tnden  ist. 

I>ic  verkehrsreicheren  s>idlichen  Linien  eignen  sich 
besser  als  die  nordlichen  Linien,  weil  in  Siidli.iyern  die 
Kohle  teuerer,  <lie  elektrische  .\rbeit  billiner  ist  als  in 
der  tliirdliehen  I  .amU-shalft«-. 

7.  .Auf  ilen  Linien  Sal/burj;  —  Had  Keii'hen- 
hnll  —  Herchtesj^.-iden  und  t i :ir m  i s c h  -  l'a r  t en - 
kirchen  ilsw.  wird  ilie  lünfiilirunt;  des  eU-ktrisrhen  lle- 
triebes  schon  jetzt  finanzielle  \'orteile  mit  sich 
brin<;en. 

M.  .Mit  der  Zeit  »ird  der  Wert  der  W  asser- 
krafte  und  die  Z.lhl  der  ausbauw iirdij^eii  Wasserkräfte 
wachsen  und  werden  auch  »lie  liiian/.iellen  \'orteile 
bei  anderen  Linien  erreichbar  werden. 

9.  I'ls  dürften  sich  daher  —  al>>;e>ehen  von  den 
ersten  Versuchslinien —  zwei  Hau]>t<'tadien  <les  Vor- 
siehe ns  er};ehen : 

a)  IJie  Auswahl  der  Linienj^nippen  nach  Verkehrs- 
starke  und  n.irh  l.n}{c  zu  billif^en  Wasserkräften 
wird  den  l'mfan^  des  elektrischen  Hetriebes  vorerst 
ziemlich  bestimmt  begrenzen.  Die  hierfiir  erfurdcr- 
liehen  Wasserkräfte  «cnlcn  .nlsb;ild  von  tler  .Slaals- 
ei>.enbahnverw altung  bezeichnet  werden. 

b)  Hei  tlen  übrifien  Linien  wir»!  der  elektrische 
Hetrieb  unter  L'nistanden  erst  in  betrachtlich  .spa- 
terer Zeit  in  Lra-je  kommen.  Die  im  Hereiche 
dieser  Linien  befnullichen  Wasserkräfte  «liirften 
besser  fiir  andere  Unternehmungen  lunter  zeillieh 
bei^renzter  Konzesviun.  entsprechenden  Linlosunj;-- 
bedingun|{en'l  vorerst  freizuneben  sein. 

Dabei  wird  sich  «lie  Staatseisent»ahn\crwaltunj; 
von  der  lirwiifjuni;  leiten  lassen,  dal.»  sie  an  rlem 
(icdeihcn  der  bayerischen  Industrie  das 
lebhafteste  Interesse  hat.  i.sr f..:i;t. 


Das  Uppenbornkraftwerk. 

Nnch  <!eii  .\c>i;.^lien  und  im  .Viidm^  »"O  S.  Mcycr.  »iil.ni'l  /ucuer 
Icff'iktiir  «1er  Miiitclieii«r  sfädtischrn  l!1rLtri.;nii1.iveikr.  lir-arhrhrt  v,iri 
H.  Nie«r.    —    IVi   «.>-.scil<  .xlut-hniMlie    t  eil   l^eliniK'elt   vim  Herrn 
Kcgieninjjkb.iiimriMrr  K.  Danitcbrr.  (|-'<>r^.elziins 

Die  elektri.srhc  Anlage, 
Der  IXnamoraum  ist  eine  .^i,;o  rn  lanj^e,  ".'jo  m 
brehc  mit  Rabitz  newulble  ti.OOm  hr)hc  Halle,  die  vier 

\'  .MIc  kfchic.  in^tir^'in'lere  cl;is  ftcr  l  bcrhet^iitti;  tn  rrfiiir.e 
Sprnchen  viirenlh.iltrn. 


^ 'C-  A*f^-    lnncn.in>.i,:hf  <ic*  Kr«^(^h-cri.rs. 


(ienenitoren  und  einen  Mot<»r};eneratof  enthält.  (Fi^.  ,^0I 
un<l  .^1)2.1 

In  der  den  l'urbinen  ;ie^enulx.'r  benndlicheu  Wanil 
sind  drei  *;rol.>e  Hm-^lii  au';^es])art,  <lie  ntittels  ihrer  l-lisen- 
bi-tiinkonMruktion  «len  16  t  betrajjenden  Druck  »les  Kraus 
aufnehmen. 

Durch  die  liej;enile  .\nordnuntf  der  Turbinenwellc 
kam  der  ^lasrhinenhau•>ful.^boden  ^>,  ;9  m  unter  dem  nun 
auf^i-fullten  'IVrrain  zu  liefen.  Rechts  ist  ein  .Anbau, 
iler  Dynarnosriiachl,  durch  den  die  Maschinen  ein-  und 
.uiv^ebracht  wenlen  k^mnen.  .-\ußer  dem  kleineren 
Ma-chinensalz,  auf  den  nnch  zurückbekommen  xiinl,  sind 
drei  Drehstront};eneratijren  v«>rhanden,  Innenpolty|K.',  I  >rell- 
zahl  15-3,  Sternschaltung  5000  Volt,  1400  KV.A  bei 
cus  i(        l,  l'eriodenzahl       ^O.    (Fiy.  .V^^.J 

Dil'  Welle  aus  SieuK-n--- Martinsstahl  hat  \20  nun 
Durchmess«T  un«l  5500  nun  l.an^e.  .Sie  lauft  in  einen 
ke;;elij;en  Stumpf  aus,  tler  flie^jenil  den  .Anker  <ier  liir 
Jeden  Drchstrom^icncnitor  vorjL;esehencn  Mrre};erdynamo 
traj;!. 

.Auf  der  Welle  sitzt  «las  als  zweiteilij;es  Schwungr.id 
ausgebildete  Ma;{netrail.  welches  «lurch  zwei  Tanjjeniial- 
keile  befestif^t  iM.  Die  beiden  Hälften  sind  durch  Schrauben 
und  .Schrumpfrinxe  miteinander  verbuntlen.  D;ls  Rad 
hat  zwei  Arnis>sienie  mit  je  >S  Armen  elliptischen  (Juer- 
Schnitts. 

Rotor.  Das  Maj,'netra«l  tratet  40  l'ole  von  kreis- 
runilem  (Juerschnitt,  welche  aus  ma-sivem  .Sehmie«leeisen 
hergestellt  sind  und  angeschmiedete  l'olschiihe  be.sitzen. 
In  diesem  bcfmden  sich  drei  breite  .Ausschnitte,  die  y^-'U'^" 
das  .\nflrcten  von  Wirbelstr'imen  mit  lamellierten  Blechen 
au-nekleidet  sin«l. 

Die  l'ole  sind  durch  eine  kräftige,  ratlial  stehende 
Schraube,  welche  «hirch  ein  Hlech  ^eyen  Losen  gesichert 
ist.  bei'estifit;  «hirch  einen  l'risonstift  wird  eine  X'erdrehunj; 
verhindert.  Die  .Ma.nnct'-pulen  bestehen  aus  hochkant 
Hew  ickeltem  l-l.ichkupter. 

Stator,  Das  akti\e  .Ankereisen,  bestehend  aus  drei 
Hlechi>aketen.  welche  «lurch  Veiitilatiunsschlitze  p-trennt 
sin«l,  wir«l  durch  Stahlbolzen  zwischen  einem  festen  uml 
einem  abnehmbaien  l'lan»ch  iles  Stators  zusammenj;eprelit. 
Die  Nuten  sliul  orten  und  rechteckif;  und  durch  liolzkeilc 
abnescblosscn. 

Das  }|ußeis<'rne  Ciehänse  ist  in  der  horizontalen  Kbene 
halbiert,  die  Hälften  durch  .Schraulx-n  uml  Keilbol/.en 
verhmulen  —  I>er  ri-rhteckine  t.Uierschnitt  «U-- tlehäuses 
besitzt  ein  hohes  Tranheit-moment.  so  d.il.^  die  Durch, 
biet; uns        Stators  ^erin;;  ist. 
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Die  Vcnlil.-itionslocIuT  sind  nicht  an  der  äuLWreii 
Flatlu-,  MiiuliTii  an  Stiriifl:i("Ii<'n  cin^ci^nsscn 

iJa-.  (icliaiivij  liiliiL-l  zeitlich  zwi  i  Scrhuuringe,  welche 
dit;  Stiriix  crliiiii  luiuv-ii  »kr  I  !<  lispaiinungswicldung  VOT 
mtchaiii^ohoii  HcM-liaili^unjicii  •■cliüucti. 

Die  ( jchausefulk'  ^ind  mit  dem  Gehäuse  vcrschraubt 
und  verkeilt;  nach  \\\-,;nahmc  der  FUße  kann  das  Ge- 
häuse um  die  Arhsi-  ^^i  drcht  werden,  Utas  ein  Nachiehen 
der  uittercn  Spulen  erleichtert. 

/wischen  (ichäuscfuO  und  FundamentbuDcen  sind 
3  Unterl^bleche  eingelegt,  um  dn  mh  der  Zelt  durch 
Auslaufen  der  Lager  auftretendes  Sinken  des  Wdkm- 
mittcls  nachholen  2u  können. 

Dif  I'.tri-^jcrniaschiiic  leistet  bei  I  lo  VcJt  Klemmen- 
■^lianniini;  i;.;  KW  mul  hat  (Ompniindwicklunj,',  ihre 
einen»-  Xi  hiMisrhliilH  i  rc^un^;  i-<t  nielit  regulierbar.  I  )a^ 
Ma-;nfl^i--tell  -tcht  ilicht  nclnn  dem  Lager  auf  uinci 
Konsiilc.  die  mit  ilcm  l.ayerliiü  zusamnienj;i-p>--'en  ist 
Die  l'undaitienlbalkeii.  welche  zur  l  inerslülzuni;  des 
Gehäuses  ilieneii,  sind  kräftig;  j;ehallen,  und  vollstandi); 
in  das  l-  undameiit  ein$;elassen.  mit  dem  sie  durch  starke 
l-'undamentaiiker  verbunden  sind. 

Uro  dk;  Schächte,  in  welchen  «ler  untere  Teil  der 
Generatoren  sich  befindet,  vollständig  trocken  nt  halten, 
idnd  dieselben  mit  abgedicfateten  Rleehkästcn  verkleidet. 
Der  Anschlufi  des  Kabels,  das  den  Generator  mit  der 
Schaltanlajfe  verbindet,  befindet  sieh  deslialb  auch  nicht  an 
dem  uiiteien  Teil  des  Statur*,  sondern  auf  r  m  Hohe  über 
dem  M.-ischiiienhaiis('iii>|ioden  \'i>n  da  ist  <I.t--  K.ibcl 
m  Inneren  einer  j;iil.Visenu  :i  S.iule  hifiuiiti  f  Lii  tiiliri  und 
bis  zur  .Srhaltanlaije  in  aluKv  i.l  i.ireii  K.in.ileii  verlegt, 
die  sich  im  M;isihiiien:iauslul.>l)i nicn  bcliiuleii. 

\\  ie  au-  ilem  .St  lialtungs.,chema  der  .Anlage  (\'>H.  ,?94' 
rr-i<  htlieli  ist,  arbeiten  die  ilrei  (jeneratoren  jkarallel  aut 
die  Suinniel>chietieii ;  von  da  gelangt  der  Strom  in  die 
KM'ci  Transrormatorcn,  welche  die  Betriebsspannung  von 
5000  auf  50000  Volt  transformieren,  imter  welcher  Span- 
nung die  elektrische  Arbdt  nach  München  übertragen 
wird. 

Für  <fie  Ausarbeitung  des  Schaltungaschemas  war 
der  Grundsatz  inaßgeben<l.  daL^  «ämtliche  Schaltmanipula- 
tionen auf  der  5ryx)  \'olt  Seiie  vorgenommen  werden. 

fahrend  .luf  di  r  ;:  h-.  1.  ,  \  ,|r  -1  t,  nur  Trennschaher  vur- 
hantlen  sind,  denn  lU  t.iti^uii,,  .lussrhlu  l'lirh  in  stroir.- 
losem  Zustaiul.  ieilcih  unter  Spannung  erl^ij^'C 

Dil-  .Srhaltanlage  lur  -jCKio  \'oIt  besieht  au-  einem 
Schahlisrh  un<l  einer  Schalt«  aml  .Aul  dein  .^eliaillisi-|i 
{'■'g-  .59s).  der  aus--ehliel>lieli  MeLv  und  Hillsslmmc  tuhr:. 
sind  alle  Hediemiii:;-a|i|iai.ite  konzentriert,  m>  daiJ  der 
Schalttafelw arter  das  .'XnlasNen,  Mrregcn,  Geschwindig- 
keitsreguliereii,  l'arallel.-ichalten  und  Ikla-stcn  der  Genera- 
toren bewirken  kann,  ohne  den  Uberblick  Uber  das 
Maschmenhaus  »1  verlieren. 

Dn«  Anlassen  der  Turbine  crbigt  vom  Scfaabtisch 
aus  durch  Rctätlgun;;  des  Anlas<ters  des  SchStzenmotors. 
in  dessen  .Stromkreis  ein  Ma\imalau«sehalter  liegt. 

l.)er  leijiiliedi.iie  Wideisiaiul  im  llrregerstromkrdse 
der  Genefatori-n  li<'*"iii<let  sich  dicht  neben  der  Krreger- 
maschme  iin<l  wird  in  der  Kegel  durch  einen  Elektro- 
moior  mittelst  des  auf  dein  Schalttisdi  montierten  Kipp- 
schalters bewegt. 

Wie  bereits  erwähnt,  erfolgt  die  Geschwindigkcits- 
regelung  der  Turbine  durch  Heeinflusäung  des  Kc^lators 
mittelst  eine>  Elektromotors,  der  ebenblls  vom  Schalt- 
lisch aus  betätige  wird. 

Der  zum  ^ralldschalten  der  Generatoren  erforder- 
liche Phasenverglcirher  ist  in  bequemer  Höhe  an  der 
dem  Sdwlttisch  gegenubcrlicgendöi  Wand  angebracht 
und  kann  vom  Siäalttafdwärter  gut  beobachtet  werden. 
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Das  PanllelschalMn  selbst  erfolgt,  wie  bereits  be- 
merkt, vom  Schalttisch  aus,  indem  der  OUchaltcr,  der 
in  der  Schaltwand  aufgostciit  ist.  iliirch  einen  IlüfsHtrom 
betfitlKi 

Wie  bck.iiii'.t,  crtVil^t  (i.is  llcl.i-.trn  <!or  I  Irch^lruin- 
gieiieraioreii  mir  ilurcli  «l.is  lU'^trchfn  der  Kr.irtin;i>cliino, 
schneller  zu  i.iulVn;  iliesc-i  \vir<l  vuin  .Sch.illli-sch  aus 
milteU  lies  bereits  erwähnten  kleinen  ICIcklromolors,  der 
auf  die  Steuerunji  des  .Servotnotor.s  einwirkt,  rej;ulierl. 

Zur  Kontrolle  der  vorj-cncHnmenen  Manipulationen 
befinden  sieb  noch  sur  dein  Schaluisch  fiir  jeden  Generator 


rUhniag  spanaungflihrender  Teile  w^gcsdilaMen  ist.  Im 
Aüseaiebien  gmUgt  es.  den  Watg^n  nur  teilweise  tiemu» 
zusehen.   Sind  aber  längere  Arbeiten  vonunefamen,  so 

wird  derselbe  auf  einen  Trans]>rirtw.ij;en  getollt  Und  ganz 
au-,  der  Sch:ilt'.\  and  lieraii-nenomnien. 

Jeder  <  iL-iier.ri  m -M-h.ilt  .v  a-en  «-iithalt  einen  Olsdudtef 
mit  Hand  und  elekiri-.rhiin  Antrieb,  ein  Maximal-  und 
KiK  kstrnin  kel.iis  Mlit  /eilein-.telliuii; .  sowie  die  2  dazu- 
{^ehurif'cn  .Sironnvandler ,  einen  Stromwan»ller  zu  dem 
auf  dem  Schalttisch  aufgestdlten  Stromcdgcr.  weiter  den 
zum  Syncbronismuszeiger  nötigen  kleinen  Drchstroin- 


Mä^stabt:50 

Flg.  393.  nrtfe 


ein  elektriscfa  betätigter  SchUtzenstandzeiiicr  eigener  Kon- 
stniktioa,  eio  Stromzeiger  Air  Hauptstrom,  em  Strom- 
Zeiger  lÜr  Errejiunff  urul  ein  I.cisiungszeiger. 

Auiierdeni  •  iix!  auf  <leni  Schalttiscli  tlie  niitiyen 
•Apjtarate  zur  lii  iiiemuii;  der  (ileiclislruniaiilage,  sowie  der 
.Was>ei   und  .M.ixiinal  Ausschalter  ZU  den  Leerschuß- 

schut/enin<i[üreii  au )\;<  stellt. 

iJie  Scluilt'.'. and  . I 'ii^.  ^o^i  und  ?i)7l  wurde  '..in 
Allgemeinen  Llektrizitats-(icscllschart  nach  dem  Schait- 
wag^nsyatem  ausgcftihrt.  Bei  dieser  Konstruktion,  bei 
wdcber  die  Sammel.schienen  mit  dem  HauptgerUst  fest 
verbunden  sind,  werden  alle  zu  einem  Felde  gehörigen 
Apparate  auf  fahrbaren  Gestellen  moatiert  uml  atedc- 
kontaktaitig  mit  den  Sammelschienen  und  Anschluß- 
kabcln  verbunden.  Dieses  System  erniöfflicht  die  Re- 
vision und  Reinigung  der  Apparate  durch  Herausziehen 
des  betreffenden  Wagens,  so  daO  jede  Gefahr  der  Be- 


transfonnalor,  scMiefNich  einen  Stromwandler  zu  dem  auf 
dem  Schalttiach  befindlichen  Leistunj^rszelger.  Dk  Span- 
nunn^spule  des  Leitutii,'szeiners  lieiit  zwischen  der  einen 
.Viederspannungsphasr  de~  vorher  ;;en.innten  Dreh'-lrom- 
iransformator'»  un<l  einem  iM:ineiiis.i;iu  n,  rnilteU  ilreier  in 
j  Stern  ;;rv.  iinlN  ter  SniiU-n  ^eLiildeieii,  künstlichen  Nullpunkt. 

I  )ie  lii-.li.iii-  V'eriiiiidun..;  für  die  zaiilreiclien  Mcß- 
iiiiil  I  Iilts:ri.nikri  i-e  •^«•^i  hielu  durch  eine  Reihe  von 
kleinen  .Schaltern  auf  der  X'urdcrseile  des  Wagens. 

Wie  aus  licm  -Schaltunssscbema  (Fig.  394)»  ersiclu- 
lieh  ist,  ^e-schieht  «lic  l-'ortleitung  des  Stromes  der  Be- 
triebssicherheit h.ilbcr  .luf  2  vollständig  getrennten  W  egen. 

In  der  Schaltwand  befinden  sich  somit  2  Felder, 
welche  die  Verbindung  von  den  Sammelschienen  zu  den 
Transformatoren  beweikttdligen. 

Jedes  TransforroalorfUd  enthält  dnen  Olsch.-t]ter  mit 
Maxhnalstromauslösui^.  ein  Drahtbruchrelais  und  die  da- 
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zii{;t;hori};cn  »Irci  Slrominelilransforinalorcii.  einen  Slrom-  | 
/.fijicr  mit  Stniinwandler,  einen  Si>annun';.snieülransfor- 
mator  sowie  2  'l'r<ickencleiiienlc  für  das  IJrahlbruchrelais. 

Zinn   j;r(>üten    Teil   sind  die  Meßinslrunienle  nach 
System  Ferraris  und  aU  Selnorprofil-Instnimeiitc  auvj;e- 
filhrt.     Die  Sammelscliienen  sind  durch  Olschalier  in  ^ 
J  Teile  2erlci;bar,  um  einen  unabliänsi{>en  Hetrieb  der 


2  l-'reileitungen  zu  ermöglichen,  «as  heim  Siichm  vnn 
Fehlern  usw.  auf  einer  l.eitunj;  brsonclers  «i-rtvoll  ist. 

l)ie  Transformatoren  erhöhen  die  liciricbssj)annun(i 
von  5000  Volt  auf  die  50000  Volt  betra^emlc  Clx-r- 
tragungS'Spannung.  Je<ier  l'ransl'orinator  besitzt  eine 
l^istunfj  von  2000  KVA  bei  einer  l'eriodenxahl  \<>n  50. 
Der  Wirkungsgrad  der  Tran>l"i)rniaturen  betraft  bei  in- 
«luktinnsfreier  VollbelastunK  <>S%,  tler  Ohmsche  Sjjan-  1 
nungsvcrUist  0,95  "/o.  die  KurzschluBspannung  3, 5 

Von  der  Oberspannunfjswicklunu  iler  Transformatoren 
ist  jede  Phase  mit  beiden  WicklunRsenden  hcrausj-eführt, 


'''■K-  Si'hniU  diircli  die  .Schiilliarcl. 


SO  daß  eine  l'mschaltun.cj  von  der  normalen  Sternschal- 
lunn  auf  Dreieckschaltung  und  damit  eine  Unuinderun^^ 
der  Femleitungsspannunjj  von  50000  in  J9000  Volt 
möglich  ist. 

Hie  Transformatoren  siehe  Fig,  39S  sind  als  Mantel- 
type nach  D.R.r,  Nr,  93254  von  den  Siemens-Schuckert- 


werken  ausficführt.  Sic  licucn  in  einem  Olhad,  das  durch 
eine  kupferne  Wasserkiihlschlanfic  ahnekiihlt  wird.  Der 
Kühlwasscrbedarf  belauft  sich  etwa  auf  I ,"  cbm  stündlich. 
l),»hci  erreicht  «las  Ol  in  den  oberen  Schichten  bei  Voll- 


*"'g-  ,V>7.  Scbulnaftl. 


belastunt;  eine  Cberteniperatur  von  35'  C  üIht  «iic  des 
zuströmenden  Wassers. 

Das  'i°ransr<>rniaior-l-Iiscn  wir<l  durch  Schlitze  .ibjje- 
kuhlt,  durch  die  dxs  Ol  umlaufen  kann. 

Die  Wicklunj;  ist  als  Scheiben wicklunR  ausucführt, 
mit  nur  einer  Windunj;  pro  Lage,  so  daß  zwischen  zwei 


I  11^,    l'-i.S.      I  r.ii'  vt-.rtu.i:-  ir. 


benachlKirlen  l.ajjcn  nur  die  einer  Windung  cntsprechenile 
Spannunj;  herrscht. 

Die  Isolicrunj;  der  einzelnen  Spulen  vonein.miler 
und  von»  l'.iscn  fjcschiehl  durch  l're(is]):din  und  t)l.  Die 
.Spulen  lict;cn  nicht  unmillelbar  an  «len  sie  trennenden 
l'rcßs|Kihn-lsnlationH>chichten,    s«)ndcni  sind  zur  wirk- 
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s.inicrcn  Wiirmcahlcilun^  vun  Kanälen  uni|;cbcn.  —  Das 
zur  l''üllun!;  des  schinictlciscriien,  ;;lattcii  KcsäcIx  benutzte 
Ol  ist  ein  soriilaltiK  ausgewähltes  Spezialul,  es  besitzt  liolie 
isolierende  und  ktihlendc  Kigenschaftcn  sowie  einen  hohen 
Kntfl.tmmuntispunkt.  An  jedem  Ke'^^d  ist  eine  Oiabiaßvor- 
richtunn,  sowie  die  natigcn  AnschluLvstürke  fiir  die  Wasser- 


^'*K-  .109.    I>irelil«r  Itlititchvtz. 

Iciliin}^  monliiTt.  iJ.is  (lewirht  «les  Transforimtors  sanil 
Olkessel  bctr:i'^l  ca.  l02|iokt;,  d.-is  der<  Mfuilunj^  c;i.6.;ook;;, 

Die  l-lneryie,  die  in  den  Tratisronnatorcn  als  K.ui>fer- 
und  Kiseiiverliiste  in  Warnte  untgewandelt  wirti,  ist  niclil 
als  für  die  .Ausnützüng  der  WasMjrkraft  verloren  zu  be- 
trachten. -Sie  wir»l  vielmehr  zur  Heizung  des  Werkes 
verwendet,  in«lem  d.is  erwärmte  KühUv.isser  <lic  Warm- 
w  asHL'rhciziuiIafje  s])cist.  I  )ie  TransfornialDrenraumc  stehen 
mit  dein  Dynaniuraum  ilureh  [jroüc  Öffnungen  in  \'er- 
bindunii;,  so  daß  für  etwaige  Reparaturen  ilie  Irans- 
furinatoren  in  das  Maschinenhaus  gefahren  weiden  koinien. 
um  mit  Hilfe  des  Kranes  auseinandergenommen  zu  werden. 

\'on  den  'IVansforniatoren  ab  geht  die  I.citung  durch 
die  sp.itcr  beschriebenen  Mlitzsrhutzappar.nte,  um  sich 
auLk'rhalb  der  Minführungen  an  die  l''reileitunganzu.'ichließcn. 


Verschiebungen  in  der  atmosphärischen  ICIcktrizitSt.  atich 
bei  reinstem  Himmel,  ausserdem  bei  starkem  Winde, 
durch  Reibung  der  l.iift  und  des  Staubes  an  den  Leitungs- 
drähten, sowie  bei  Schneefall  und  Schneestunn. 

Endlich  ]>li'tzliche  Uberspajinungen,  welche  infolge 
äußerer  oder  innerer  Vorgänge  entstehen,  durch  Resonanz- 


401.  I))o»^'U)>iileiir.>uin. 


erscheinungen  zxvisclien  der  Selbstintluktion  der  Trans- 
formatoren, sowie  tler  Generatoren  und  der  gmUcn  Kapa- 
zität tier  l-'reileitung. 

Der  fiir  <lic  getroffene  Schaltung  der  Schutzvorricli- 


l'ig  40a  Kunkeniircckcnntuni. 


Fig.  Vi'ii»eT!iiralilcnlcr. 


Die  gi-fahrlichen  Spannungen,  vor  welchen  die  .\n- 
lage  zu  schützen  war.  slml  dreicdci  \atur: 

I  )irckte  Hlitzschl.ige,  sowie  solche  ]>l(ilz.liche  Ruck- 
schlage, welche  «hirch  momentanen  Bruch  <lcs  eleklro- 
sUitisclien  (ileichgcwichles  der  Umgebung  verursacht 
werden  und  blitzartige  lirscbeinungen   ntit  sich  ziehen. 

.Statisch  eintretende,  sich  langsam  und  weniger  heftig 
cniwlckehide  Ubersp.tnnungen ;  sie  entstehen  bei  allen 


tungen  grundlegende  (iedanke  beruht  im  wesentlichen 
darauf.  dalJ  den  atmospliarischen  l^ntladungen  ticr  Zu- 
gang zu  den  Transformatoren  durch  einen  geeigneten 
Widerstand  erschwert  wird,  während  ihnen  ein  betjucmer 
Weg  zur  l'>de  geb<>len  wird. 

Wi<lcrstanil.  <U'r  in  der  I.citung  zu  den  l'ranS' 
formatorcn  einzuschalten  war,  bilden  die  Drosselspulen. 
Ihre  in  <ler  IClektrotechnik  wohl  allgemein  ancfkannte 
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Schutzwirkuni;  liegt  in  ihrem  großem  imluktiv  cii  Wcrli-ol- 
stromwidcrsMnil.  Die'cr  wiichM  mit  iKr  lVri<><len/ahl 
tier  hincUirrhfliclH-ncliii  Sumdh-.  D.i  tlic  .uiiiM~|ih.iri»rl)cn 
Kntlaclun^rn  liImt  Fuiiki  ii--tri-i  Um  r.T-<  li  ■  ■-/ill.itnri^rh  ••iinl, 
■<  >  wird  ilif^ir  in<liik!is  i'  W  i<!rr^tan<l  l.ir  ><>lrlic  Stroinc 
sehr  hoch,  so  dai>  ikr  \\«-*|;  des  kleinsten  Widerstände« 
nunmehr  derjenige  Uber  die  Funkenstrecken  ist. 

Den  ersten  Weg  zur  Erde,  den  die  ankommenden 
Entladungen  finden,  bildet  der  sog.  direkte  Bh'tzschutz. 
(F'g-  399  )  ^'"n  jedem  I .eitungsilraht  Eweißt  eine  I.eituni; 
ab  nach  i;o  mm  weit  finjicstcllten  Ilnrnerfonkcnstreckeii, 
in  deren  ICrdleilmv^'  <  in  i^toLUt  Wasser« iiler'>tan<l  einjie- 
schahct  ist.  «rlclur  lUn  Srhw  inpi!ii^svor5,'an^  im  Licht- 
b'im-n  ilam;>ft. 

Dann  ist  die  1  .eituni;  an  die  durch  4  hintereinander- 
geschaltete Dros!^spulcn  gebildete  Stufendrosiselspule  an- 
geschlossen (siehe  Fig.  40t);  unmittelbar  vor  der  ersten 
Drosselspule  ist  eine  Hürncrfunkenstrecke  abgeiweigt, 
auch  vor  der  »weiteo,  dritten  im<t  vierten. 

Am  dieser  Stufendro$«els|iulc  ^«  lu  der  weitere  Weg 
bis  zum  Tran$rormator  durch  eine  sn-,',  Gencratofilrussel- 
spule.  .Auch  vor  «licscr  Drussel-inule  i'it  eine  Hi'ri>L-r- 
funl-enstrecke  ab^ic/w  1  i^;t. 

.Samtliche  zu  ilen  Uru-scisjxiicn  l  ini  f  l'haso  L;>.lv>ri{;en 
H'irnerfunkeiistreckensind  ;  ?  mm  «i  it  i  int^esicUt. I  l''ij4. 400). 
Sie  haben  eine  j;cmeinsame  I'.rdlcituny.  In  dersell>en  ist 
zur  Dämpfung  des  nacheilenden  Maschinenstromes  ein  in 
Ol  eingebetteter  Widerstand  eingeschaltet. 

Die  letzte  Abzwcigunf;  vor  dem  Transformator  ftihrt 
«im  Wassefstrahlcrticr  (l''ig.  402).  Seine  \iif;;.ibi.'  ist.  Hie 
st.itischcn,  nicht  oszillatorischen  Ijiilunmn  mit  ;;cnii^eni 
I^ner^ieaufu  and  .itj.  iifuliren ;  .luch  i;](  ii  h<  n  sich  durch 
diesen  W  t'ii  furt«  .t)irt  iid  kleinere  l'bc  rsjj.innunnen  au*. 

Uni  du-  l'h.iscnspannvin;..;  /a  fHi;riiizen,  sintI  noch 
zwis-chen  die  l'hascnkitun^cn  und  <len  Transformator- 
mitcelpunkt  tirei  II- »rncifiin kenstrecken  in  Stern  einge- 
schaltet. D«2r  Dampfung»«  idcrstand  ist  als  Wasaerwider- 
stand  in  dem  Waaseratndthwder  dngebMt. 

Uber  die  Konstraktioa  der  50000  Voitankge  nag 
Folgen<!es  von  Interesse  sein: 

Die  1  )r' i-sfispulcn ,  eisenfrei,  sind  flache  Spulen, 
\\elche  durch  s|iiralarlii;  -^'ew  ickelles  l'lachkii]>ler  mit  l'rel.»- 
s]»aJinz\vi>ichenl,i^eti  gebildet  werden.  Die  verschiedenen 
S]>ulen  sind  mittelst  Isolatoren  lu  einer  Stufendr<  isvd 
spule  zusammengebaut,  welche  von  4  Rillenisolatoren  .'nr 
50000  Volt  getragen  wird.  Die  sog.  Generatordrossel- 
snulen  sind  ähnlicher  Konstruiction,  liegen  aber  in  einem 
(Jlbad.  Neben  der  Stufendrosselspule  ist  der  Olwider- 
stand  der  dazugehörigen  Funkenstredcen  aufgestellt;  er 
besteht  aus  feinem,  besonderen  Draht,  von  welchem  eine 
große  TJinge  mit  .A»bestschnur  ge%vebeartig  zusammen- 
j.;estellt  ist;  diese  .\rt  .StotT  ist  aul'  riiasriihren  ^i  spannt 
und  das  f.anze,  von  einem  Iloizrahnien  j^etra^en,  in 
einem  ^r  iH  rcn  Olkc--.e!  i-in^;<  bettet  Das  Olltad  uirkt 
als  Isolation  sowie  durch  sfjne  j^roLn-  Wärmekapazität. 
Der  Wasserst rahlerder  wirkt  durch  ilen  ständigen  .\\i.s- 
gleich  .-itmosphärischer  l-".lektriziiat  beruhigend  auf  den 
Betrieb,  indem  die  Funkenst  recken  weniger  oft  zum  .\n- 
sprechen  kommen.  Das  Wasser,  das  von  zwei  Zen- 
trifiigalpumpen  geliefert  wird,  fliefk  aus  den  Düsen  des 
gce^len  ZuAihraqgsrohres  hi  drei  glatten  Strahlen  auf 
isolierte  Metall-Elektroden,  an  wekhe  USe  zu  .«chützenden 
Leitungen  angeschlossen  sind.  Ks  sammelt  sich  unter- 
halb der  Elektroden  in  zylindrischen,  isolierenden  Be- 
lialtem,  den  schon  cru  ahnten  W-i-^er  .',  i>k-rstanden  <icr 
rh;L.seiispannimL,'<  H-.rnirsichcrunj'en,  und  lauft  vtm  hier 
:iiis  in  ebenfalls  /usaminenhäDj^nden StfaMen  in  denge- 
erdeten Sammelbehälter. 


Die  zwei  Wasserstrahlen  oberhalb  und  un:i  rhalli  iler 
Hehailer  brideii  zwei  parallele  We^e  von  der  I.i  iliini;  zur 
l-.ide  Da  aber  liie  drei  l'h.-isen  ihirch  die  W  asserst r.dileii 
ui:d  <iie  i^ecrdcteii  Uelialler  miteinander  verbunden  sind, 
flielit  auch  ein  Strom  ■.  on  einer  zur  antlern.  Dieser  u  ird 
durch  Uuerschnittsandeiun^'  iler  Düsen  auf  ca.  o,l  Amp. 
einreguliert,  schv^ankt  aber  von  einem  Tilg  zum  andern, 
bis  um  SO%>  je  nach  der  chemischen  i(u.sammen«etiung 
des  Wassers. 


1^ 


Fif.  4»S-  KillMüaetauir  fir  jeoee  Voll, 

Ks  ^elu  somit  hl  jedem  drei|>oligen  Wuserstrahl- 
erder  eine  Leistung  von  ca.  9  KW  verkwen,  was  fllr  die 
4  Apparate  36 KW  ausmacht,  das  ist  weniger  als  i\ 
der  übertragenen  Leistimg. 

Wie  bereits  erwähnt,  sind  die  Sdnilter  der  SOOOO 
V'oltanlagc  nur  als  Trennsch.ilter  benutzt,  somit  nie  unter 
.Arbeitsstrom  bet.itit^t.  .Selbst  das  .Aussch.iltcn  iler  I.citunt; 
unter  Spannung  verursacht  infolge  des  1  adun^sstromes 
einen   c.i.   ;n  cm  lanj^cn.  stark    summenden    1  ichtlioijen. 

Ihr  rn-iin^i'haltiT  bestehen  .lus  luu-m  Konl.iktmesscr 
und  einer  Kontaktleder,  aul  zwei  Isolatoren  tur  jt m xio  \'olt 
montiert. 

Sic  werden  mittels  einer  .Scbaltstanuc  be<licnt; 
letztere  besteht  aus  einem  langen  i-lolzgriAT,  daran  eine 
ilartgummischcibe  und  ein  Isolator,  der  einen  Hakeo 
tragt. 

Die  joooo  Volt  Isolatoren  (F^.  403)  Air  Inneoräume 
sind  aussdiließlidi  Rillenisolatoren,  die  aus  drei  zusammen- 
geschraubten Isohitoren  bestehen.  Dieselben  wurden 
einzeln  gcprlift.  die  zwei  kleineren  bei  3000<j  und  4or'.KD 
und  <ler  «Iritte  bei  6o(Xk>  \'o!t 

Die  gesamte  l'orzeliansiarke  der  drei  Isolatoren  U:- 
trägt  37  mm,  wiihrend  der  Qbcrfliichenwcg  $80  mm  be- 
trägt. 
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'im  ICinRilming  in  die  verschiedenen  Transformatoren, 
Orosselsputenbehälter  imd  Olwiderstünde  ist  die  Leitung; 

durch  ilie  Mitte  besonderer,  aus  zwei  konzcntri«chen  Teilen 
zu'viKiiin'Duc^et/.ien  KilloiUolatoren  hiiulurdinczonen. 

I  )ic  S;iit/enw  irkunfj  iiiaclit  ^n  h  Ix-i  <li.r  licihL-ii  S|)an- 
nun^  in  l'iirni  von  laut  zisclK'iidcii  dunklen  ICntlaiiungcn 
schon  bcinericlMir,  ohne  jedoch  meßbare  Verluste  zu  ver- 
ur-i-ichen. 

Ul  i  ilrr  Moiii.i^f  der  jOCmo  \'<)ltaiil;i^c  i-l  alv  kk'in'ilfr 
Abstand  v<in  Leitung  zu  Leitung  500  nun,  von  Leitung 
zu  Erde  300  mm  eingehalten  worden.  Dte>e  Abstände 
verlangten  insbesondere  große  Ortnun.nen  in  den  iJecken. 

Ein  besonders  intere-^santes  Stück  ist  die  Durch- 
führung der  Leitung  durch  die  Mauer  (Flg.  404).  Es 
wurde  von  vomdieretn  von  einer  freien  lunliilining  Ab- 
stand {genommen.  Die  Wanddordifiihrung  Ist  derart  kon- 


getrennt sind.  Geländer  schützen  vor  BeriihrunK.  Im 
übrigen  sind  die  Leitungen  tunlichst  an  den  Declwn  ge- 
führt. 

Die  Hörnersicherungen   sind  alle  in  dein  oberen 

St<>i-k\M.il>.  il'if,'.  4'Xil,  aiir^c^icllt.  illo  ;  von  i1lt~i-1!>cii 
l'h.i'^i-'  ii)  im,  diejiMii:^!.'!!  tler  vtisiiucikiiin  l'hascii  i.S;  ni 
V4)n  einander  cntl'crnt  und  durch  2.^0  m  hohe.  4!o])pclte 
isolierte  .■\.>ibcst\vandc  getrennt.  Die  Decken  dieser 
Kauinc  sind  mit  un verbrenn  baren  verputzten  KorkpUtten 
belegt. 

Die  DiiiiLiiNionen  des  Hochbaues  waren  durch  die 
aufzustellenden  Apparate  und  Leitungen  eindeutig  be- 
stimmt. I.ichtreiche,  gut  ventilierte  Räume  herzustellen, 
war  die  Hauptaufgabe  des  Architekten.  Eine  besondere 
Anforderung  wurde  an  die  Decken  gestellt,  da  sie  große 
Lasten  zu  tragen  haben,  neben  wekhen  jedoch  zum 
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atnüert,  daß  der  Lettimgsdraht  durch  zwei  ineinander 
einzementierte  Rillcnisolatorcn  hindurch  t^etuhn  wird,  die 
von  einem  konzentrischen  Tonstück  m-irai^en  werden. 
Diesi  '-  nach  der  Aul.V-ii>eile  ebenfalls  mit  Killen  \  ersehen, 
nach  der  Innenseite  als  imliler  /,\  lituler  au^^ehiiiiet  und 
cin;;eniauerl.  bieUl  eine  ,L>'rol>r  nieriiiiiu>r|ic  l-eslii;keit 
und  Nolaiiiin  l>ei  eniem  I .citiini;^<Uiirliinc-~er  von  7  nun 
und  dem  aus  praktischen  Ru<ksirliten  nicht  cjroßeren 
TonrohrHurchmcsscr  von  400  mm  l>etra^,'t  die  Luftschicht 
z\\  ischcn  Leitung  und  Krdc  weniger  als  200  mm.  In- 
folge des  kleinen  Kriimmun^sradiiLs  des  Leitungsquer- 
schnittes (3,5  mmi  und  der  Luftst recke  von  nur  300  mm 
wlLren  Entladungen  undLichtbogenbiklimgcn  zu  befürchten, 
traten  der  hohen  Durchschlagsbeanspruchung  der  der 
Leteung  naheliegenden  LuftacMchten.  Um  &selbe  zu 
verringern,  vergrößerte  man  mittels  einer  konzentrischen 
Messini^'biichse  den  l.eitungsdiirchmesser  von  ~  auf  S;  mm. 
Dadurch  wur«lc  die  rn.iximalc  I.iiftbeanspnichunjj  klenier, 
uml  obwohl  licr  l.uri'.Mi;  wiiii,_;<r  als  i(<iinm  betraft, 
ist  keine  l.ntladiiju;  walinieliiiihar.  /.wei  an  <I<t  (.je^'en 
den  l'iiteru.'is.serkanal  zu  j;ele^eileii  I  lau^ni.iui  r  .ii\L;r- 
brachte  Balkon--  ernio^^lichen  euie  beijueiiie  Keaulsirlitij^iin^' 
unil  Ivrini.nun;.;  ilcr  Kinfiihrunnet). 

ä;untlich«  Apparate  der  50CXJO  Vollanlage  sind  in 
Gerüsten  untergebracht,  welche  durch  räumliche  Gänge 


Durchziehen  der  Leitungen  sehr  große  Öffnungen  frei  ge- 
I  l.i'vscn  werden  mußten.        maximale  Beanspruchung  im 
zweiten  .Stockwerk  beträgt  500  kt;,  im  ersten  Stockwerk 

lo.io  kj;  Die  Dei  keii  sind  aiissrhliel>lirh  in  Lisenbeton, 
.Sysieni  Kall),  au-^eliilirt,  indem  ilie  I  Trayer  durch  Kund- 
eiseri  |;e"  elxartii^  inilemander  \'erbunilcn  Sind,  derartig, 
dal.*  lel/Iere  .lul  /u;.;  beans-iruchl  sirxi 

I  )ie  Ki)iis;tuklio:)  tles  eisernen  1  )aclistullls  ;.;<:st;>|lele 
j  sich  dadinch  schu  len.;;.  daü  1111  1-unkenstrcckcnraiim  keine 
I  metallischen    Teile  vorhanden  <r\n  durften.      Die  .\h- 
dcckunj;  fies  Gebäudes,  die  .wf  Hnlzsparrcn  niht,  ist  n>it 
Sch.alun^'.  Dachpappe  und  Ziei^cidachung  hergestellt. 

IUer  LccracfauO  wurde  durch  eine  Eisenbetondecke 
mit  einer  Spannwette  von  9,80  m,  weicfae  auf  %  ge< 
<  nieteten  Bledtträ;>ern  von  1,10  m  Höhe  ruht,  abgedeckt 
I  und  zur  UnterbrinL^unK  des  direkten  Hlitzschutzes  über- 
baut. 

I'anigcs  wäre  noch  Uber  ilen  Ansh-iu  des  bereits 
erw  ähnten  vierten  Maschint  ii~aizes  z.i  >.ii;en.  l  'in  .lul.'er 
<len  in  den  t;ri>l>en  ( ienerati  iren  zur  .Aii-nut/iMiL.'  ^e 
'Mutenden  f''<'  ebin  \\  asser  .nieli  iiocii  ilie  iiLieix  llii-siMe 
\V.-issernien;;e  ausnutzeti  zu  können,  welche  den  fjroliten 
l  eil  des  Jahres  vorbanden  ist,  enlschlol»  man  sich,  il.i- 
>  mit  einen  kleinen  Drehstromgenerator  anzutreiben.  Die 
I  sich  hierdurch  berechnende  324,  PS  Turbine  wurde  als 
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Zw  illiiifj^turhinc  au*tteführt.  Drehzahl  3QO,  Wasser- 
im-nnc  2,S  clmi.  Sic  i-^t  mit  dem  fiencmtor  direkt  j-c- 
kiip|)cll,  <lc-sL'ii  I.cistoiiLC  2to  K\'.\  hti  c.is  if  0,9 
betrag;!  l.r  i<  ^jebaut  hir  ino  l'oUvrcliscI.  5i>k)  \'i>U 
mit  direkt  j;ekup|)€lter  ICrrct;<  rm.Ticliine  zu  110  \  iilt. 

Der  (  IcniT.'xlor  hat  auf  dein  .schaltti-^rh  ein  besonderes 
Feld  und  auf  iler  Schaltwand  einen  W  atten  mit  Ol-ichaUcr 
und  Kelai».  Kr  ist  hauptsaciilich  dazu  bestimmt,  die 
nahegelegene  Stadt  Moosbuig,  in  welcher  die  stSdi. 
Klektrizitäiswcrke  München  ein  Drehstromnetz  \-erlegcn, 
mit  elektri-ichcr  Arbeit  m  versorgen. 

Mr  arbeitet  li.iher  ^iiif  he-inrnlereil  SamineKcliieiiei», 
die  von  ileil  aniUreii  i;ftrcniit  werden  knnnen.  Dadurch 
leWHI  die  Spannuni;  für  die  \'er-<)ri;un^  der  Stadt  M^h». 
bürg  unablianL;iL:  \  i>n  der  nach  .München  reguliert  werden. 
Im  Notfall  alxr  isonncn  beide  Samnel^ienen  durch 
einen  Schalter  verbunden  werden. 

Die  Übertragung  nach  Moosburj;  geschieht  durch 
ein  K.i!>el.  o  elches  den  Kanal  etitlani;  verlebt  ist.  IVeim 
Wehr  --ueivt  eine  Abzu  eitjunt;  den  im  .Schlcuscnwarlcr- 
hau«-hen  .uil^eNiell'eii  V  ■  KW  Tran-iforniati ir.  ;  «xj'ijo 
\  rilt,  «elelier  liie  /um  .Atuneb  der  .Srliut/.enmotorcn  und 
der  1  iefenbach(nim[ie  ivitinc  .\rbeit  lii-fert. 

Die  N'erleUunj;  in  Müusburg  ist  durch  drei  Trans- 
fomiatoren  pn^ditiert,  die  ein  Netz  Air  120  Volt  Drdi- 
«troni  spd9eo,  «n  weldies  z.  Z.  rd.  150  KW  ftir  Licht 
und  Kraft  angeschlossen  sind. 

Dil-  Ijcideii  ;i  >ii)  \'ohanla;ien  im  Werk  sind  be- 
sonders }iej;en  L'liei -|  i,iiinuni;rn  ;;c  s(-hiilzt  durrli  ji-  ^  in 
Dreieck  j;e<tl)alte:e  f  !■  •riu  r'-u-lu  rui)L;i  [i  uiKt  in  Stern 
geschaltete  schi  eniptimlliche  und  wirksame  Horncrsiche- 
runjjcn  von  Siemen*  .Schuckcrt  mit  Kondensatoren,  Hilf»- 
funkenstrecke  und  Teslatransformatoien  mit  einem  drei- 
poligen Olwiderstmd. 

Zur  Hcleuchtun-i  des  Werke«  und  der  verschiedenen 
WohnHehaude  sowohl  als  zum  .Antrieb  der  Turbincn- 
und  Leer^chulischut/enmotiircn  ist  ein  Drchstnim  t ilcirh- 
strom-Motorjjenerator  von  ca.  13  KW  aufgestellt,  welcher 
durch  eine  kleine  .VkkumulatorcnbBtterie  von  370  Ampere- 
stunden unterstützt  wird. 

Der  Molorgcncrator  wird  von  einem  I  ran^forniator 
ge^wist,  welcher  die  Spannung  von  5000  Volt  auf  1 10  Volt 
erniedrigt. 

Die  Gleirlistr. imnniaL;i-  kann  im  Notfall  die  ICrrcgung 
der  Dreh^ttoin^etu  t.iti  iren  ulKTiiehmcn.  .Sie  besitzt  eine 
eij;ene  Srli.ilt'.afel ;  ili  r  dasi-|li~t  aufgestellte  Xellcnschalter 
kann  jedoch  vom  .'schalttisi  h  in  rati<;keit  j^esetzt  werden. 
Zur  Kontrolle  befuiden  sk  Ii  .uiixrdem  auf  «lern  .Srhalt- 
ttsch  ein  Zellenzahlfernanzcigcr  und  ein  Spannung.szeigcr. 

Das  Wasser  zu  den  Wasserstrahlerdem  tmd  zur 
KtthhioK  der  Transformatoren«  sowie  das  Triidcwasser 
iiefieit  eine  ;  PS  Hochdnickientrifui;al|>uni[)e.  die  durch 
ehien  Behälter  unter  Druck  uiiterstutzi  w  ird  Das  Wasser, 
reines  ( 'uellwa>ser.  wird  /luiach^t  von  dem  llausbrunncn 
in  i-iiH'U  Behalte;  e]ni;epui:ipl.  Sol.iald  dessen  Druck  unter 
;.\tin  ^nikl.  -et/t  em  automatischer  Anlasser  «len  Pumpen 
inotor  in  l  atii;keit  so  lati^'e,  bis  der  Druck  über  5  .Atm. 
sieii;t.  .\ulierdem  ist  für  die  Zeit  während  welcher  das 
erwärmte  Kuhlvi-aaser  die  Heizung  Ubemehmen  soll,  eine 
3  PS  Zirkuiationspiraipe  aufgestellt. 

Eine  weitere  kann  bei  Hochwa-sser  das  ex-ti.  Sicker- 
wnsser  auspumpen.  Der  Antrieb  sämtlicher  Pumpen  erfolgt 
durch  Gleichstrom-  tmd  UrelLstrommotorcn  Air  1 10  Volt. 
(Poctwlnnc  Mgl.) 


Sollen  die  städtischen  Betriebe,  wie 
StraßentMihnen,  Wasser-»  Gas-  und  Elek- 
trizlUUswerke»  die  kamenillttische  oder 
die  kaafmannische  Buchfahnuig  vei^ 
wenden? 

Von  OlitringciiMNr  A.  BdnilH. 

Im  \  er^janjienen  Jahre  wurde  seitens  einer  städtischen 
iictriei>sver\valtung  eine  Kundfrage  veranstaltet,  ob  bei 
den  städtischen  Betriebsvi-rwaltungcn  die  kaincr.-ilistischc 
oder  die  kaufmännische  Uuchfiihrung  ciogeriihrt  sei,  und 
wdche  Gfilnde  lUr  dia  Bevomgung  der  enwn  oder  anderen 
BucfalUhrungwt  vorgelegen  hätten? 

Diese  Frage  verdient  das  weitgehendste  Interesse, 
denn  sie  betriflt  in  ihrer  Verallgemeinerung;  ilas  jjroL^e 
Problem,  ob  in  .St.i.its-  und  Kommunalbetrieben  «lie  k,i 
meralistischc  oder  die  kaufmaimi--clie  Hucliluiu tin;;  am 
Plat/c  ist.  Dieses  prol>lem  ist  viel  inu^ti  ittuii  worden 
un<i  bi-  liL-ute  noch  nicht  endt;ultij4  ;.;eii'st.  Weder  in 
der  Literatur  noch  in  iler  l'raxis  ist  eine  lMm}.;keit  erzielt 
D.ihcr  h.il  auch  <ier  \'orstand  der  «leutschcn  Stadteaus- 
Stellung  lyo.?  in  Dresden  in  cmem  I'reisaus^rhrcihen  zur 
Verwirklichung  der  einheitlichen  ( iestaliunt,»  di-s  Kassen- 
wesens der  deutschen  Stadteverwaltungcn  u.  a.  die  Frage 
gestellt: 

»wehdw  BodilUfanaig  fiir  die  Kassen-  und  Rechnung!«- 
fllhrung  anzuwenden  sei,  ob  und  bzw.  ftir  weldie  T«le 

der  stadtischen  X'crwaltung  sich  <lie  kaufinättnisciie 
oder  <lie  f^ew  nhnliche  X'ervv.iltun^sbuchfuhrung  (ka- 
meral ist  Ischl- 1  empfehle. 
In  der  i^i  kmuien  l'rt  i>--chrift,  von  dem  M  idtkauunerer 
Constanl;ui  vitfai^:,  i^t  euie  präzise  Antwort  aut  <1ie  ge- 
stellte I'rage  gejjeben  worden.  C'onstaiitini  sit  lk  --ich  aul 
den  bereits  vor  ihm  oft  vertretenen  Standpunkt.  daf<  l'ur 
die  sof;.  .Aufvvandswirtschaften,  so  7.  H  für  die 
Stadtbauam  ler,  Steuerämter  etc.,  die  kamcra- 
listischc,  Air  die  industriellenBetriebe  der  Städte, 
also  auch  liir  Straßenbahnen,  Gas-,  Wasser-  und 
Elektrizitätswerke,  dagegen  die  kaufmänni- 
sche Buchführung  zu  empfehlen  sei.  In  der  Pkvxis  ist 
aber  eine  F.inhcidichkeit  nach  diesen  ficsichtspunkten 
nicht  ei  reicht  vvor«len,  was  allerdin^^s  auch  nicht  anders 
erwartet  werden  konnte.  Der  Referent  des  Trcis^erichtes 
vertrat  schon  den  .Standpunkt,  daß  für  stailti^clie  \'er- 
wahun.;en.  und  zwar  auch  für  die  indus'.riilli  n  IVtriebe 
dersellHMi.  nur  die  k  a  mc  r.il  i  s  t  i  sch  e  Huchiuhrunn  in 
l'Vagc  kommen  konnte.  Die  mit  dem  ersten  Preise  ge- 
krönte Schrift  von  l-on.stantini  vertrat  dage^^en  den  be- 
reits oben  angegebenen  Standpunkt.  Die  Schrift,  w  elche 
den  zweiten  Preis  erhielt,  vettiat  dagq$en  wieder  die 
AuiTassung  des  Referenten,  tnd  die  Abhandlui^,  welche 
den  dritten  hcis  crhidt,  war  wieder  der  Amicht  von 
Consiantini.  Also  admo  hier  war  keine  Einheitlichkeit 
vorluindet!,  was  bei  einen  Aliss <  h r e i b e  11  /um  Zwecke 
der  llrzieluni;  v  on  Etnhe  i  1 1 1  c  h  k  e  i  t  /um  mindesten 
aut-*er^;e"  I  ilmlich  und  auff;tllii.'  ist  Der  <  irund  für  die^e 
r  ne  i  n  he  i  1 1  i  1- h  kei  t  in  ilei  hVa^e  <ler  i^iviuineten  Ituch- 
führun;.^  für  -t,ulti><lie  Betriebe  ist  <i.ifiii  zu  -uiiien,  dat,^ 
die  Theorien  über  die  Buchführung  noch  so  unkLir 
sind,  daß  sie  sich  noch  nicht  frei  gemacht  haben  von 
der  mittelalterlichen  r>clehrs.imkcit ,  die  in  unserem  mo- 
dernen Zeitalter  schlechthin  unverständlich  ist.  Wenn 
auch  ia  den  letzten  zwei  Jahraebnten  die  neuere  Buch- 
flihnngstheorie,  die  sog.  Zweikontentheorie,  mehr  Klar* 
hdt  'iiber  das  Wesen  der  Buchführung  geschaffen  hat, 
so  hat  sie  doch  nodi  keine  end^ulti^e  I.i'isung  zu  bringen 
verstanden,  da  sie  selbst  sich  mu  li  nicht  v  on  der  histori- 
schen und  in  unglückliche  l^dnien  hnieiiigekomnieiieil 
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flii-i  irdischen  l^nlu  icklun^  ilcr  Biichftihruil<.'>lelire  voll- 
kMiiiiiicn  frei  niaclicn  kniinti-.  Solaiij-e  abei  ila<  Wesen 
der  Buchführung  unkLir  bleibt,  ist  keine  endgültige  Ent- 
scheidung zwischen  ihren  Systemen  möglich.  Wenn  es 
sich  danun  handdt,  ob  ein  Gusmotor  oder  ein  Elektro- 
motor  in  ciiiein  gegebenen  FaHe  ta  empicMen  kt,  dtum 
muß  mm.  wn  eine  Kntschcidunj;  zu  treffen,  in  etsier 
Linie  da«  We«en  und  die  Eigenschaften  deü  Gasmoton 
uiul  (U-  IJektr<vmiiiors  kennen.  Wenn  Faktaren 
l>tk.inni  -Hill,  tlaiiii  ergibt  *ich  die  Kni'-chciihmg  nach 
kur/i.i  L"l)i  rlL^'iiiiL;  utk-r  kleiner  Rechnung  In-.!  xon  -.clhst. 
(  ianz  .tnalog  liegen  <lic  \  i  rh.iltnissc  bei  <lcr  liiiclifuhriing, 
Sil  da\i  aW>  die  I  Iauiitaiir;L;:il)e  bei  «ler  gestelltLii  l  'rage 
«larin  gipfelt,  das  We^en  iler  beiden  Huclilührungs'>y'-lenie, 
der  kameralistischen  und  ilcr  kautniunnischeii,  zu  erlassen, 
und  /«ar  nüchtern,  klar  und  frei  von  allen  Traditionen 
der  über  viethuiKlLrt  Jahre  alten  Theorie. 

Um  das  Wesen  der  Buchllüirung  «irklich  zu  er- 
fassen, muß  nun  bei  den  Betnchtimgen  xwedcmkCig 
»ab  ovo«  anfingnu  Zn  diesem  Zwedce  sdiea  xunKehst  ! 
die  Aufgaben  der  Budifähning,  und  dann  die  ver* 
schicdcnen  möglichen  Lösungen  dieser  Aufgaben, 
insbesondere  die  kameralistische  und  kaufmännische 
gesucht  '.\er<Ieii;  mm  Srhl>is-.c  ■-"II  ilann  aus  dim  Wc -i-u 
der  beiiien  Hiirhfuhrungssystcmc  heraus  ilic  l'iage  der 
.Anvvendung  derselben  lUr  die  städtischen  Retriebe  be- 
antwortet werden. 

Die  Aufgaben  der  Buchführung. 

Bei  den  Aufgaben  der  Buchführung  ist  zunächst  ein 
allgemeiner  überblick  zu  geben,  sodann  die  Frage  zu 
beantworten,  ob  Air  stüdtisdie  und  private  Betriebe  die 
Aufgaben  verschieden  sind,  und  dann  sind  die  Auf- 
gaben selbst  naher  m  beuaäiten, 

Hinsichdich  des  tTberblfdces  ist  es  zweckmäßig,  von 
ilcu  gc-aiiitcn  Aufgaben  der  Ruch-  und  Rcrh- 
nung-^luhrung  aiis/ngelien  und  aus  diesen  tiie  eigent- 
liche Aufgabe,  vinM-it  su-  fi:r  das  gestellte  lliema  in 
Hetrarht  kinnmt.  herau^z.ischalen  Die  gi-aiiUen  Auf- 
g,-i(n  n  iIl  I  Hui  li  uml  Kt;Llinuiu:--;uhruiig  -ulleu  nun  /ii- 
naehst  an  zwei  Keispielcn  sUuliert  uenleii,  und  iw.ir  an 
einem  X'erkauf  und  an  einen»  I  m  n  kauf  von  Materialien. 

Bei  einem  Verkauf  gehen  zuer<^t  die  Bestellungen 
ein.  Die  Ik-stelltmgen  werden  dann  ausgeführt  und  so- 
dann die  Recfammgen  ansgestdlt.  Femer  sind  diese 
Rechnungen  auf  ihre  Ridit^jbdt  SU  prüfen,  imd  zu-ar  so- 
wohl in  Minsidit  darauf,  ob  sie  rechnerisch  richtig  sind, 
als  auch  m  ffinsicht  darauf,  ob  auch  alle  Rechnungen 
ausgestellt  sind.  Nach  Erledigung  dieser  .Arbeiten  wer- 
den die  Rechnungen  zur  Z.'ihlung  den  betreffenden  Tie- 
schäftsfri  Luiili-n  /u^csti-llt.  Aus  di  im  1  lii_;,ing  ili-r  Ma- 
terialien i'i|;ilit  '-ich  für  ilen  <  ><  -i  hatl -Ircuisd  die  .S<  hüld. 
'.wlrhe  /u  verbuclieii  i-t  ,  --j^iter  ttmiS  die  /.ahluii;,,'  der 
Rechnungen  und  da-  d.iniit  /n-aiinnculiangende  lirloschcn 
«ler  Schuld  v  erhiiclit    uciden:    1  )Lr  *  !■ -cliaflSVOrfilll  ffluß 

also  rein  rechnerisch  nictlergcle^;t  werden. 

Bei  einem  Einkauf  erf<>|<;en  zun.irhst  die  Beatd- 
Ituigen,  diew  werden  von  den  Geschäftsfreunden  au^ge- 
fijhrt,  und  sodann  gehen  die  Rechnungen  ein.  I'^-mcr 
werden  diese  Rechnungen  geprüft,  ob  sie  richtig  sind 
und  ob  sie  alle  eingegangen  sind.  Nach  Erledigung  der 
Kontrolle  werden  dann  dk  Rechnungen  zur  Zahlung  an- 
gewiesen. Endlich  muß  der  Eingang  tier  Nfaterialien 
und  danut  tlas  tliithalx'n  il«  -.  i",.  -rli,i'"i-.üi  undes  uml,  'Aenn 
die  Zahlung  ckr  Rerhnunj^cn  if". >lgt,  di(<e  Zahlung  und 
ila-  l".r!' »schin  des  (iuthalx-ns  iles  ( "n-^rli.ift'ifreundes  ver- 
bucht werden.  Diese  letzteren  .Arbeiten  sind  wif<ler  als 
rein  rechnerische  zu  charakterisieren. 


Bei  den  vursiehenil  angegebenen  Arbeiten  l.xs.scn 
sich  drei  Grup[)en  unterscheitlen :  l->*tens  der  Kin-  und 
Verkauf  selbst  und  die  zugehörige  Rechnungsstellung, 
zweitens  die  l'rUfung  und  Anweisung  der  Rechnungen, 
drittens  die  Verbuchung  der  Ein-  und  Ausginge 
»n  Materialien  bzw.  der  Guthaben  und  Schulden 
und  spater  die  Zahlung  der  Guthaben  und  SdwUcn 
und  damit  das  Erlöschen  dersdben.  Vettdlt  man  diese 
Arbeiten  auf  verschiedene  Bureaus,  dann  erhält  man 

I.  ein  lün-  und  Verkaufsbureau, 
3.  ein  KnntroHbureau  tuid  die  anweisende  Direk- 
tion und 
3.  die  agentUdie  Ruchbaherei. 

Das  Ein-  und  Verkaufshureau  und  ebens<j  das  Kon- 
trullbureau fiihrcn  auch  Buch  über  die  bei  ihnen  vor- 
kommenden Gcschiiftsvorfalle,  jedoch  liegt  die  eigentliche 
rein  rechneri-sche  Verbuchung  bei  der  Buchhaltciei  als 
solcher.  Daher  kommt  diese  eigentliche  Buch- 
balterei,  wie  sie  sidi  aus  der  vorsteiicodcn  Teilung  der 
Bureaus  ergibt,  ausschließlich  fUr  das  Wesen  der 
Buchführung  in  Betracht,  Diese  Behauptung  ist 
wichtig,  denn  r,.  R.  wird  fist  ganz  .nllgemcin  als  (.Tiarak- 
teri-tikum  der  k.innTalistisrhi-n  Hurhfuhrung  bezeirlmet, 
d.d.-  in  dt  r-e'il)i  n  die  .\ n or il  n im  der  l  .innahmen  und 
Ausj^alun  und  die  \'oIl/.ieluing  iler-cllH-n  einander  als 
wesentlichem  .Merkmal  ^^egenuber-landen.  Diese  .Auf- 
fassung, welche  an  die.  bei  kaiiieiaii-ti^cher  Huclilullrung 
Üblichen  Kinnahme-  und  Ausgabe- Anweisungen 
(Kontrollbureau  und  aniveisende  Direktion)  anknüpft,  ist 
trotz  ihrer  allgemeinen  Verbreitung  unrichtig.  Die  län- 
nähme-  und  Ausgabe- Anweisungen  der  kamcralisti sehen 
Bucfofühnmg  charakterisieren  nur  eine  Form,  aber  nicht 
den  Inhalt  der  Budifllhning.  Auch  der  Kaulinann  der 
Privatuntemdiraungen  kennt  die  Anweisungen  an  die 
Kasse.  Während  aber  in  der  Kameralistik  besondere 
Formulare  verwendet  wertlen,  gebraucht  der  Kaufmann 
n\ir  einen  cinfichen  Stempel,  z,  B  Rechnung  kann  bc- 
.tahlt  werden  .  Inhaltlich  -ind  die  .\inv  ei>.un^en  in  pri- 
vaten iir.<l  in  stadli-chen  l 'nternchnuin^en  durchaus  ilie- 
^(■llj-.n,  .lul  jetlen  Fall  ist  die  Kontrolle  bei  tlen  privaten 
l  nlernehuiungeu  nicht  geringer  als  wie  bei  den  städti- 
schen .  wenn  erstere  auch  durchweg  die  kaufmännische 
und  nicht  die  kameralistische  Buchftihrung  verwenden. 
Constantini  sagt  in  seiner  preisgekrönten  Sdhrift  über  die 
kameralistische  Huchfuhrung : 

Charakteristisch  lur  ilieselbe  ist,  dali 
erstens  nicht  nur  die  Einnahmen  und  Aus:;aben  ge- 
bucht "erden,  wenn  sie  \\ irklich  eins^egangen  <H.ier 
;.;elei»let   «otden   sind,   sondern  il.il.^   -le   .luoh  ^cllon 

vorher,  wenn  sie  angeordnet  werden,  im  Ma- 
nuale in  einer  besonderen,  mit  Soll 'bezeich- 
neten Geldspaltc  vorzumerken  sind,  so  daß 
eine  Gegenüberstellung  der  angeordneten 
und  der  vollzogenen  Kassenvorfälle  statt- 
findet, faifolge  dkaer  G^enUberstdlimg  lassen  sidi 
die  nidit  eingegangenen  annahmen  und  nicht  ge- 
leisteten Ausgaben  afs  Hnnahme-  oder  Ausgdieresle 
nachweisen  etc 

Diese  Auffasstmg  ist  durchaus  die  oben  ertt-ühnte  Übliche, 
so  daß  man  den  Boden  der  UUichen  Theorie  verläßt, 
wenn  man  die  Anordniu^  (Kontrollbureau  und  anweisende 

Direktion),  welche  als  etwas  Wesentliches  angesehen  wird. 

von  vornherein  ausNchaltct.  Dies  ge-chieht  aber  in  den 
nachstehendi-n  .Xusfiihrungen  Wi-nn  in  diesen  trotzdem 
liie  kamerali-ti-chc  Bik  hliihninL.'  ;^<  s(-hlu>-(  n  entw  ickelt 
werden  kann,  dann  ist  damit  auch  gleichzeitig  der  Be\seis 
erbracht,   daß  v. Anordnung  und  Volbtiehung«  nichts 
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WcsciulidiLs,  siiinlctii  it>  Wirklichkeit  ctw.T»  Nclicnsarh- 
liclic^  bei  <lcr  kamcralistiscIiLMi  HiichfuhruiiK  sind. 

Nachdem  die  Aufi^aben  iler  15\ichfuhninji  vorstehend 
allgvmdii  festgelegt  worden  sind,  soll  nun  die  l-'ra^e  be- 
antwortet we^en,  ob  sie  Air  private  Untenicfamung«n 
und  Air  Gemdnden  venchieden  and.  ifierbei  kann  man 
von  dem  Fall  ausgehen,  dafl  ein  von  einer  Pri\':it);csell- 
schail  verwalteter  Betrieb  in  städtische  Regie  überseht. 
Die  Arbeiten  der  Kin-  und  V'erkaufsburcaus  der  Konlroll- 
burcaus  un«I  der  Direktion  «  erilcn  sich  den  verschiedenen 
Bedürfnisecn  von  I'ri\  ,it-  mul  Stadtlx;trich  anjKxssen  müssen. 
So  z,  R.  nmlA  in  ( i<-mcinili-l)ctricbcn  auf  tlie  Hewilliijunf; 
liii  Mi;trl  il;irch  die  Sl.uil\iTi)nlni-lcii,  auf  (!cn  N^icIiulin 
der  tatsächlich  verbrauchten  Mittel  usw.  Kücksichi 
nonunen  werden.  Die  Arbeiten  müssen  sich  eben  iNn 
jewdiigen  VerhJUtnissen  anpassen,  ebenso  wie  ein  ln>4enieur 
nicht  gerade  mit  dem  tvoc  k  in  einen  Kessel  kriecht,  den 
er  auf  dem  Bureau  anliat.  So  milssen  auch  die  Arbeiten 
der  dg^tlichen  Buchhaltung  sich  den  Verhältnissen 
anpassen,  aber  in  rein  rechnerischer  Beziehung, 
d-  h-,  üoweit  d!e  wirtschaftliche  Seite  in  Betracht 
kniniT-.!,  -iiKl  die  .Aii'V.ibcii  für  Triviit-  und  Stadtbetrieb 
liic^clhLn,  dLiiii  <l:i-  M^ilcne  i<t  aurli  dieselbe  •^ebltclx-n. 
liiuu  lii-Liliiik.  w eiche  Min  «inci  rri\nt^;e^i-iUrbaft  an 
eine  <  icnicinilc  ulier^^rht ,  bU  ilil  imi)U-r  cini'  (iasfabrik, 
sie  '.Ltkauü  nach  w  u-  vnr  <"i.i->  t;<-j^i  ii  l'.nlj;i  ll.  llire 
liuchhaltun^'  ni\iß  daher  nach  wie  vor  diese  Wirtschaft 
liehen  \'ort;anj;e  verrechnen  und  «las  finanzielle  Mrj;el)nis 
reststellen.  I>cr  Zweck  der  «uchluhrung  ist  üeri>elbe: 
es  ist  zu  unter.suchen ,  nb  die  Gasbbrik  ihrra  Zwedc 
erfüllt,  ob  sie  wirtscbafilich  arbeitet 

Man  kann  sagen,  dafl  die  Aufgaben  der  Buch- 
führung diesetboi  sind  flir  dnen  Prhnit-  und  Air  einen 
Stadtlxrtrieb.  wenn  man  mir  an  die  rein  rechnerischen, 
und  zwar  in  bezii;;  auf  <las  We-en  der  Htichfuhrung 
denkt.  Nur  aus  dcrn  W  e-en  der  lVichfuhrun},'^>vsteme 
kann  sich  daher  --iialLr  ergeben,  uelrlas  System  grund- 
sätzlich in  l-rai;L-  kotnmcii  kann  Neben  dieser  llauiit- 
fraL;e  isi  iiaturlii  h  iimh  in  zweiter  Linie  <lie  Fra^e  zu 
untersuchen,  ob  die  kameralisli_sclic  oder  kaufmännische 
BuchlUhrunK  unabhäni;iK  vom  W'escntliehen  für 
die  speziellen  Verhältnisse  besser  geeignet  ist.  Iv>  sind 
daher  —  bei  der  Besprechung  der  vcrschie<lcncn  Lö- 
sungen der  Aufgaben  durdi  das  kameralistische  und 
das  kaufmännische  System  — >  zwei  Fragen  getrennt  su 
beantworten:  i.  welches  Buchfiihrungssystcra  kommt  Air 
die  städtischen  Hctricbc  j;run«lsätzlich  in  Frage  infolge 
seini'^  Wesens,  und  2-  u  i  lrlu  s  in  Kik  ksiclit  auf  die 
speziellen  \'erhaltnisse  in  sta<ilise!ien  lielrieben  m  Helraelilr 
.\n  (! !  c  sc  r  S  t  c  1 1  e  konunl  es  nun  aber  ledi^licli  daraul 
an,  daß  ausgelührt  wurde,  ilaß  ein  r  u  n  d  :- a  t  z  I  i  <■  Ii  e  r 
Unterschied  zwischen  den  .Aufgaben  der  lliiehtulii  uiiu; 
für  i'rivat-  und  (ienieindebetriebe  nicht  e.Ki&ticrt.  .Nach 
dieser  Kunstalierun g  sollen  nun  die  Aufgaben  der  Budi- 
Aihnmg  selbst  studle-i  u.:ilen 

Die  Materie  der  Buchführung. 

Die  Materie  der  Budiflihning  ist  das  Geschäfts* 

kapital.  Dieses  muß  von  verschiedenen  Gesichts- 
punkten aus  betrachtet  werden.    Hieraus  ergibt  sich 

das  rei  hnerisi  he  Problem  der  Buchführung.  Bei 
einem  Kapital  können  nun  stets  drei  Kragen  auftreten : 
1.  in  welcher  ,'\rt  von  Vermogcnsgegenst.mden  i-^i  <i.is 
Kapital  angelegt,   2.  wer  ist  der  ISesitzer  desselben  und 
"cichc  Bedeutung  bzw.  welchen  Zweck  hat  d,as  Kapital. 
<1.  Ii.  ist  jLxs  Kapital  <  in<-  ( K-srh.iftseinlagc  oder  ist  es  ein 
(icwinn.    I3ie.sc  Vcrlialin.-^r  \verd<n  an  einem  rtei-[iiel 
klarer.    lHa  Kapital  von  M.  tooooo  kann  sich  z.  B.  wie 
""gt  zusamtnenseHen: 


I.  M.  J<0<Xx)  Ik'trieljsanlagen, 
'  »    ISCKX)  Materialien, 

»     8cKX)  Ka.ssenbcstand. 

I     2.  M.  76000  nesrh.Tftsantei!  von  A, 
loooo  ( ',, -rlTiftsanteil  von  B, 
gixw  <  II  si  liaüsantcil  von  C, 
■irxio  (K-meinschaftUdier  Anteil  von  A,  B.C. 

3.  M.  93000  Gescfaäftseinlage, 
>    5000  Gewinn. 

!        Das  Kapital  von  M.  looooo  ist  in  diesem  Beispiele 
I  nach  drd  Gesiditspuflklen  grupfMert,  so  dafl  diei  von- 
einander unabhängige  Rechnungen  vorhanden  sind. 

Die  .\-.il'.:aben  der  Hu<  li^'iiiiruni^  k'>niieu  in  das  all- 
geiueuie  Problem  /u~.iinmen^e!.il.>l  werden,  die-elbe 
Materie  nach  \  erseh  ie.ienen  ( i  e  >  1  e  lit  p  u  n  k  t  e  n 
I  zu  grujjpieren.  I)ie  verschiedenen  ( iesichisjjunkte  er- 
geben hierbei  voneinander  getrennte  liechnungen,  die  nur 
(las  eine  miteinander  gemein  liabcn,  daß  sie  dieselbe 
.M.itene  behandeln.  So  ist  in  dem  gewählten  IV-ispiel 
das  Kapiul  die  allen  drei  Rechnungen  zugrunde  li^nde 
Materie,  und  dieses  Kapital  ist  in  allen  drei  Rechnungen 
gleich  grofi,  und  xwar  sss  M.  lOOOOO.  Diese  Besiehung 
zwischen  den  einzelnen  Rechnungen  ist  eine 
rein  m  a  t  h  e  m  a  t  i  s  e  h  e .  welche  ganz  imabhängig  ist 
\<)n  der  durc  ii  die  Rechnungen  l)ehandellen  M.atcrie.  Sie 
bleibt  in  mathematisrlu  r  ISi  ziehunj^  dieselbe,  ob  die  Rech- 
nung nach  M.irk,  Stuck  oder  sunstwie  ausgefiihrt  wird. 
iJesbalb  suH  das  m.idiematische  Problem,  wcIcIk  s  der 
Buchführung  zugruntic  liegt,  als  Solches  untersucht 
werden. 

Bd  der  Untersuchung  wird  zweckmäßigerweise,  da« 
mit  sie  nidit  zu  abstrakt  wird,  eine  beliebige  Materie 
angenommen,  x.  B.  die  Mitg^eder  doer  Gemeinde,  l^ese 
müssen  tudi  verscMedenen  Gesichtspunkten  gruppiert 
werden,  und  zwar  in  verschiedenen  voneinander  unal) 
hängigen  Rechnungen,  welche  nur  <lic  gleiche  .\ii/alil 
der  Mitglieticr  der  (lenieimie  miteinander  gemein  h.d)eti 

/unäch.st  soll  die  (mippierung  nur  n.ach  einem  ein- 
zigen (lesichtsjiunkte ,   und  zwar  nach   der  Konfession, 
,  vorgenommen  werden,  wobei  sich  naturgemäß  dann  auch 
nur  dne  Rechnung  ergibt   Diese  eine  Redinui^  soll 
sofort  untersucht  werden. 

Budiungen  bzw.  Verrechnung^  weiden  erforderlich, 
wenn  Änderungen  dntrctcn.  So  z.  B.  wird  bd  der  Ge- 
burt eines  Kindes  erfortlerlich,  zu  verbuchen:  daß  dn 
Mil.;lied  zu  il<  r  (ieuieinde  hinzugekommen  ist,  und  zwar 
zu  emer  bestiiiunlen  Konfession,  Bei  «  inelll  Toilesfall 
ist  eulspreelieiul  ein  .Mitglied  V(m  der  Anzahl  der  .Mit- 
i;lieder,  uikI  Zwar  bei  einer  bestimmtin  Konfession  ab- 
/I /i' fien  Jetler  \'orfall  dieser  Art  beilingt  also 
eine  Buchung.  Ms  gibt  aber  .auch  antierc  Vorfalle. 
Hei  deti  vorstehend  angegebenen  Fällen  .ändert  sich  die 
absolute  Anzahl  der  Mitglieder  der  Gemdnde.  Ks  sind 
aber  auch  noch  Vorfalle  möglich,  bei  denen  die  absolute 
Anzahl  der  Mitglieder  sich  niclit  ändert  und  nur  eme 
Verschiebung  innerhalb  der  vorhandenen  Aiuahl  dntritt. 
Ein  solcher  V'orfall  ist  z.  B.  gegeben,  wenn  dn  Mitglied 
von  einer  Ktjnfession  zu  einer  anderen  übertritt.  In  einem 

s.  ilrlii-ii  r'alle  verringiTt  sirli  ilie  MiI-lieileiAiliI  in  der 
einen  Konfession,  abi  r  die  Mir^Jii  ilerz  ilil  in  der  anderen 
Konfessiim  verinihrl  sirli  \' n  r  f  a  1 1  e  dieser  .\rt 
können  daher  nur  durch  zwei  B  u  e  h  u  n  ge  n  voll- 
st.andig  dargestellt  werden. 

'I'heoreiisrh  sind  nur  <iie  iK-iden  angegclxrncn  Arten 
von  Vorfallen  möglich:   ein  Vorfall   muß  enlweilcr  die 
I  Anzahl  der  Mi^liedcr  andern  oder  nicht;  mehr  Mi^ich- 
keiten  sfaid  logisch  nicht  denkbar. 
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Wenn  nun  statt  nur  ein«  Rechnung  deren  mehrere, 

d.  h.  Rechnungen  nach  verschiedcnL-n  (k-sichlNiuinkicn, 
so  7..  B.  ;aiOer  nach  der  Konfession  aucli  nach  dc-ni 
Iknif.  der  Staals.m^i'lv  iri^kt  H  etc.  f^cfiihrt  «erden,  dann 
siml  hinsichllic  Ii  der  beiden  erwähnten  Arten  von  V'or- 
lalleil  \ ersehieilene  Wirkunj^eii  zu  knii-Litieren  Heispiels- 
\vei^e  seien  drei  verschiedene  Keeliiiun^eii  bzw.  drei  (ie- 
sichtspiinkte  .iiit;enonimen.  Hei  der  ersten  (;rui)]>e 
der  Vorfällt- .  bei  denen  sich  «lie  ab-olute  Anzahl  der 
Mitglieder  ändert,  sind  ebensoviel e  Biichtuigen  er- 
forderlich, wie  Kcch Hungen  vorhanden  sind,  also  in 
dem  gewählten  Keispicl  drei  Buchung^.  So  maß  bei 
dem  TodeBfall  ein  Mitglied  abgesetzt  werden,  und  zwar 
erstens  bei  der  Konfession,  zweitens  beim  Beruf  tmd 
drittens  bei  der  StaalsangehfirlRkeit.  Bei  tier  «weiten 
Gruppe  von  Vorftllen.  bei  ricr  sich  die  ab*4ilute  Anzahl 
der  Mitglieder  nicht  amleri  ,  iM  keine  Abhani,'ii;keit 
zwischen  der  .\nzah!  der  notuendij^en  liiichunt;en  und 
<ier  Aiv.dil  der  Kei  hiiiiilyen  zw  kMiislaliereii.  I  )er  X'.irt'all 
bettilll  Je'.'. eilit,'  <.'ben  nur  enie  einzige  Kecl'iuiiii;  uuil  hat 
lU^ii.iib  auf  die  .uideren  kechiunif;en  keinen  l'inihil.v 
W  enn  ein  .Mitglied  von  einer  Konfession  zu  einer  anderen 
übertritt,  dann  ist  damit  keine  .\ndcriinf;  der  Mitjjlieder- 
zahl  in  der  Kechnun};  über  den  Beruf  und  in  der  üIxt 
die  StaaLsan^ehurigkeit  zu  verzeichnen.  Bei  dieser  .Art 
von  Vorfallen  bedingt  also  jeder  Vorfall  stets  zwei 
Buchungen,  unabhängig  davon,  wieviel  Einzdrechnun^en 
g^dirt  werden 

Wenn  nun  au  Stelle  von  drei  l\echmi:i;vii  ..im  [i 
secli^  i^eüdnt  weiden,  dann  eitordert  jeder  N^ir'.Ll  hei 
iler  cr-t<.'ti  .\rt  der  N'orfalle  sechs  Huclnmueii.  Lici  <ier 
zweiten  .\rt  da^^ej^en  nur  wii-der  zwei.  I'an  besoiirletes 
Interesse  verdient  nun  «ler  hall,  »laß  die  .Anzahl  der 
Bucbunjjen  bei  beiden  Arten  von  Vor};anj;cn  gleich  groß 
ist.  Da  nun  die  Anzahl  der  Buchungen  für  die  zweite 
Art  fest  gegeben  Ist,  und  zwar  zu  je  zwei  Buchungen, 
ist  eine  Übereinstimmung  in  der  Anzahl  der  Buchungen 
nur  mö^ch,  wenn  nur  xwei  verschiedene  Rech- 
aunge«  geführt  werden.  In  diesem  Falle  erfordert  jeiler 
Vorwll  sowohl  bei  der  Gruppe  i  als  auch  bd  der  (:rup|>c 
der  Vorfälle  je  zwei  Buchungen.  Für  diesen  Spezial- 
fall des  mathematischen  Problems  gilt  al«o  das  Gesetz: 
jeder  Vorfall  bcclinujt  zwei  Uuchuni^en 

Die^r  Sonderfall  liegt  \or  bei  der  Uuchlührung.  und 
zwar  sowohl  bei  der  kameralistischcn  als  auch  bei  der 
kaufmännischen.  Aus  dem  Gesetz  desselben  ist  die  Be- 
zeichnung »Doppelte  Buciiflihfw^«  entstanden. 

.\ach  den  letzten  Ausfllhrungen  mtlssen  die  Auf- 
gaben der  Buchführung  in  zwei  Rechnungen  zusammen- 
gezogen wertlen.  Weiter  oben  ist  aber  angegeben  worden, 
daß  das  Kapit.-il  nach  drei  Gtrsichts|)unkten  gruppiert 
werden  müßte,  und  zwar  nach  der  .\rt  der  W  rn-i  l.'  'i--- 
gegenstande,  nach  den  \  erschiedenen  Be--il,'ern  und  ii.u  li 
lunlage  und  <!ewinn.  In  der  l'ra.\is  •.'..i.lrn  nun  tlie 
bei<iei)  letzten  (iesiclit--|iunkte  zusauniieiigezi  .;:en,  und 
zwar  wird  dieses  dadurch  ninglich,  «laß  »lie  }!inl.ii;e 
nochmals  nach  den  verschiedenen  Besitzern  unterteilt 
werden  kann  und  der  (icwinn  erst  am  Schluß  des 
Jahres  unter  die  einzelnen  Besitzer  verteilt  zu  werden 
braucht,  so  daß  er  während  des  Jahres  noch  nach  den 
verschiedenen  Arten  von  Gewinnnen  und  Verlusten  unter- 
teilt werden  kann.  Dieses  ist  an  dem  oben  angegebenen 
Beispiel  m  der  nachstehenden  Form  ohne  weiteres  er- 
sichtlich. 

M.  7'M.H3  .Anteile  von  A. 
HKxjo  Anteile  von  B. 
9000  Anteile  von  C. 

Gesamträilage:  M.  95000 


Übertrag :  M.  95  ex» 
M.    2000  Gewinn  aus  .Abteilung  1. 
»     I  jCKJ  (iewinn  aus  .Al>tcihing  II. 
•      1000  (iewinn  aus  .Abteilung  III. 
»       500  Gewinn  aus  V'er.schic(k:ncm. 

Gesamtgewinn:  M.  5000 
Ka|)ital :  M  I  >  •  1  u « • 

Durch  die  vorstehend  skizzierte  Zusaminenziehung 
von  zwei  (iesichtspunktcn  in  eine  Rechnung  ist 
es  erreicht.  ilal>  die  Aufgaben  der  Buchführung  tatsäch- 
lich in  iii:r  .-  .  ei  Rechnungen  zus;unmcnfallen ,  wie  man 
sich  auch  leicht  an  Hand  von  Bilanzen  aus  der  Praxis 
Uberzeugen  kann. 

Wenn  die  vorstehenden  Ausführungen  zusammen- 
gefaßt werden,  dann  ergibt  sich,  daß  beiden  Bwfafiihrungs- 
systemen,  der  IcamemGstischen  und  der  kaufmännischen, 
als  Materie  das  GeschSfbtka])ital  zugrunde  lii-gt.  daß  ferner 
für  diese  Materie  ein  mathematisches  l'rnhleni  gegeben 
ist,  nanilich  die  ( iruppierinig  de-.  Kapitals  nach  zwei  (je- 
siehtspunkten.  Durch  diese  (jrup(tierung  entstehen  zwei 
Rechnungen,  welche  die  l:^igen.schaft  haben,  daß  jeder 
Geschäftsvorfall  zu  seiner  voNstündigcn  Darstdlung  zweier 
Buchungen  bedarf. 

Wenn  nun  aber  die  .Materie  und  das  mathematische 
Problem  bei  der  kaufmannischen  und  bei  der  kameralisti- 
sehen  Buchführung  gleich  sind,  dann  kaim  der  Unter- 
schi eil  zwischen  den  beiden  Ikichungssystemen  nur  durch 
die  .\rc  und  Weise  der  Verrechnungen  der  dnsdoen  Ge- 
schäfts vorfalle,  das  ist  in  der  Durchführung  des  mathe- 
matisciKn  ProUems,  liegen.  In  dieser  Hmsuht  sind 
aber  noch  zwei  Möglichkeiten  vorlianden:  die  Unter- 
schiede können  in  der  rein  mathematischen  o<Ier  in 
der  rein  praktischen  Durchful'.nii'.:_;  .Irr  mathematischen 
.\ufgaben  liegen.  Beide  .Möglichkeiten  sind  zu  unter- 
suchen. 

VervoUedene  Möglichkeiten  der  DurchfDhning 

der  Aufgaben. 

Die  .\u!i;aben  der  Buchführung  kunneri  /!ui;,irhst  in 
mathematischer  I  linsicht  verschie<len  gclust  werden.  D.as 
Probien!,  welches  in  der  Buchfiihnmg  liegt,  ist  in  niathc- 
matisdier  Ausdrudcsweise  eine  Gleidiung,  welche  hnitet: 

Bestanil  —  Kinlage  -|-  Gewinn 

oder  in  dem  oben  behandelten  Beispiel 

M.  lootKxi  —  ysooo  -j-  5000. 

Unter  »Bestand  ist  hierbei  die  Summe  der  Ver- 
mögensgegenstände,  w  ic  Bctricbsanlag^  Materialien  usw., 
zu  verstehen,  während  die  ^  Einlage«  <tie  gesamten  Ein- 
lagen an  Gcächäftslo^xtal  umfaßt. 

Diese  Gletcfaung,  d.  i.  die  Gleichheit  in  den  beiden 
Rehungen  der  BudiAlhniiw,  muß  in  jedem  Ai^enblieke 
und  nach  jedem  Vorfalle  ernlllt  sein.  Sie  ist  in  mathe- 
matischer Hinsicht  aber  Uberbestimmt,  da  sie  keine  Un- 
bekannte enthalt.  Sic  wird  bestimmt,  wenn  eines  der 
Glieder,  z.  B.  der  Gewinn,  unbekannt  ist,  also 

100000  =  95  000  +  X  oder 

X  =  lOOOGO  —  95  000  _  5000. 

In  mathematischer  tlinsiclit  ist  alsu  ilie  .M.  nilirlikeit 
vorhanden,  au--  der  Buclifuliruiig  irgend  ein  helielnges 
Cilieil  fi iri/iil,i--.en  und  tiotzdem  alle  Glieder  richtig;  zu 
berechnen.  Die  h'nrtlassung  eines  Glietles  ergibt  liann 
eine  besondere  Art  der  Buchführung.  Die  l-Olge  der 
Fortlassung  eines  Gliedes  ist  aber  eine  Durchbrechung 
des  S)stems  tler  zwei  Buchungen,  tlenn  ilie  Buchungen, 
die  auf  das  fortgefallene  Glied  kommen,  fallen  eben&lls 
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fort.    Kci  dieser  Art  der  Kuchfülirung  werden  die  Ge- 

scli;ifl.svf)rfallc  ilahcr  entweder  liurcrh  je  ZWei,  Oder 
tlurch  je  eine  l!ii<hun^  dargestellt. 

rat>;u  Silii  Ii  --iiul  die  L>ei<len  vcrscliiedeileil  reell- 
i)cri>chen  Methoden  vorhanden,  dali  entweder  mit  der 
uberbestimmlen  Gleichung  oder  mit  der  gerade  be- 
stimmten (ileichunj^  gearbeitet  «ird.  Die  letztere  Art 
der  Buchfuhrunjj  hat  jedoch  nur  noch  eine  {;erinyere 
deutung,  ihr  fehlt  eben  das  feste  Gesetz  der  doppellen 
Buchttag,  ein  NachteB,  der  durch  die  Ers|Nining  an 
Buchungen  nicht  aufgewogen  werden  icinn.  In  dÜesen 
tnathematischen  Unterschieden  von  Buchungsarten  liegt 
auch  nicht  der  l  'ntcrschied  zwtüchcn  der  kaufmännischen 
und  der  kameralistischcn  Huchfiihriin;^.  Oicsc  beiden 
Arten  «irr  Hiichruhrunj.j  «ci-ni  vielmclir  aK  S^mder- 
nii-thu<len  MUMilii  das  '^K-srlilo^^ene  al>  auch  das  dareh- 
briirheiu-  System  der  di ii i|ielteii  Huciiliibruni;  auf  An 
dies<  r  Stelle  kann  hieraul  nicht  naiier  einnei^iuiyen  werden, 
doch  wird  nachstehend  « ei)i;;stea«.  ein  Cbcrblick  Ulier 
die  libliclien  Bezeichn  untren  der  entsprechenden  Arten 
der  BuchAlhrung  g^ben. 


CnebloHfiMf  Sgrurai: 
]•  s  OodmaiipaMen 

DiircMHacbMiM  SjrsMm; 
1  odar  S  BMhancqiMMB 

KattfaAiialscbc 

KoMMliMildM 

HiicMlhnaK 

Oo|i|Mlie  BaehnihnMc 
X«iMr  Kamenltiil 

Ehitieke  BBeknUtnuiK 
AHcr  KiatnlHil 

Aus  den  nachsti  lH-nden  l 'ntersuchuiv.^i-ii  sind  die  ein- 
fache kaufmännisi  lu-  Huclifiibruni;  uiiil  der  alti-  Kameral- 
stil  wcfjcn  ihrer  j;erin^»-n  üedeutun;^  \-i"IlsiaiidiL;  ausj^r- 
schieden,  l'.s  .sei  nur  noch  bemerkt,  iJaü  da»  durch- 
brochene System  der  Kuchführunj;  cn-  -i,  iirrils  auch  noch 
/.u  Mi-iteren  Vereinfachunj{en  jjreiii  ui  ;  -shalb  auch  in 
der  Kegel  eine  wirklich  einfache,  d.  h.  eine  primitive 
Buchführung  darstellt. 

Wenn  der  Unterachied  awischen  der  kaneralisiiachen 
und  tcaurmännischen  BuchAlhrung  nicht  in  der  verschiedenen 
Losunj;  der  Aufgabe  In  mathematischer  Hinsicht 
lie^^t.  dann  kann  er  nur  noch  in  der  praktiischen 
Durchftihrung  der  Verbucbung  der  Vorgänge  gefunden 
werden. 

Die  rechneri-^rlien  .Auf^'alK-n  der  HuchfuhruiiL;  sind 
an  sich  sehr  einlach,  so  daH  auch  ihre  praktische  I  )iirrli 
fUhrun;.;  keine  .Scb«  ierij^ki  iten  bietet.  In  der  Huchführuni; 
kommen  nur  V'ennehriinyeu  und  \'crtnindcrunj;en  vor. 
l-'.s  liejjt  daher  hiusiciuhch  der  praktischen  Durchluhrunn 
der  KeduMiageffl  nahe,  die  Vermehrungen  für  sich  und 
die  Verminderungen  flir  aidi  je  in  einer  besonderen 
Spalte  zu  addieren  und  dann  die  gesamten  Vermin- 
derungen von  den  gesamten  Vermehrungen  in  Abzu^' 
zu  brinj^en.  um  das  Knder){ebnis  zu  erhalten.  Dieser 
Vorjjant;  ist  durch  .Schema  i  dargestellt,  welches  eine 
.S|Kilte  flir  die  Zugänge  und  eine  -Ssialte  Kn  die  .\bi;:inge 
entliall  und  ohne  weitere  Erklanntg  verstandlich  ist. 

Schcom  I. 


I  Die  beiden  Rechnunj;ss])alten.  die  Zugang.s- und  die 
1  .-X  b  i;  a  n  ^  s  s  I)  a  1  le,  finden  sich  sou  iihl  in  di  r  k.iiiiera- 
listisi  lieti  als  auch  in  der  kaufni.innisrlieii  Huchliilirini;^. 
Der  eituine  l' n  t  e  r  sc  h  i  eil  iler  lieuleii  HuclifiihrunLis. 
s\stenic  kiuin  alsu  nur  in  der  \  i  rsi  hiedencn  Stellung 
der  Spalten  bestimnii.  r  Teile  der  Kuchführung 
untereinander  liegen,  d.  Ii.  der  Unterschie«!  liegt  <larin, 
ob  für  die  einzelnen  Teile  der  Huchfuhrung  die  Zugangs- 
spalte  links  und  die  Abgangsspalie  rechts  oder  umgekehrt 
gestellt  «erden.  Zunäcint  ist  aber  zu  untemidien,  weldie 
einzelnen  Teile  bei  der  Materie  der  Budiflihrang,  das  ist 
bei  dem  Bestand,  bei  der  Einlage  und  dem  Gewinn, 
vorkommen  ki  innen. 

Die  Muchfiihnmg  zerfallt  zun.ichst  in  die  beiden 
llaiiptrc<-linun;;cn ,  in  die  Rechnung  iil)er  den  Hestan<l 
unil  in  <iie  Rechnung  über  (he  l.inlagc  und  di  u  (iew  iiin- 
I)er  Kapilalbestand  k.ann  sich  aber  nun  aus  vielen  Teilen 
zu.sammcn.setzen,  z.  B.  aus  den  Betricbsanlagcn,  aus  den 
Materialien,  aus  dem  KiLssenbe.stand.  Die  Minlage  kann 
sieh  aus  den  Einlagen  der  verschiedenen  (ieschiiftsinhabcr, 
der  Gewinn  aus  den  \'er.schicdenen  .\rleu  des  (icwinnes 
zusammensetzen.  Diese  einzdoen  Teile  können  aber 
wieder  noch  weiter  unienetit  werdet^  ao  z.  B.  kann  die 
Betriefaeanbge  hi  Gruod  und  Boden.  Gebäude.  Maacbnien, 
Kessel  etc.  unterteilt  werden.  Für  jeden  solchen  ein- 
zelnen Teil  ist  eine  besondere  Kinzelrechiuitn;  erf' >r.ier!ie!i. 
.Man  k.iiin  also  sagen,  daß  in  den  beiden  Hau|itiecli- 
nunijeii  der  HiichfiihrunL; ,  in  der  Besiandrcchnung  und 
ni  der  l'.uil.ige-  und  ( iewinnrci  linun^ ,  viele  Hinzclrech- 
nungen  vorkomnu-n,  wclclie  ihrer-!  is  uietler  Zugange 
und  .Abgänge  aufweisen.  Diese  Zugangs-  und  .\bgangs- 
s])altcn  der  einzelnen  Rechnungen,  Hauptrcchnungcn  oder 
l'nterrcchnungen,  können  gegeneinander  verschieden  ge- 
stellt werden,  untl  nur  in  dieser  verschiedenen  Stellung 
kann  noch  der  Unterschied  »wischen  der  kamcralistischen 
und  der  kaufiniinnischen  Buchftihntng  gesucht  werden. 

Von  vornherein  i$t  es  natürlich,  daß  die  Spalten  in 
beiden  Hauptrechnungen  gleich  gestellt  werden,  daß  also 
beis|iielsweise  alle  Kint;angss])alleii  links  uml  alle  Ah 
'.;.ui;.^svj)alten  rechts  gestellt  u  erden  Mine  solclie  .S|iallen- 
sielkiiig  soll  (Iahet  als  die  naturliche  bezeichnet  werden. 
In  dem  Schema  J  ist  diese  lur  das  früher  liest>r<nheiie 
Beispiel  der  ' "iru|ipieruiig  der  Mitglieder  einer  <ieiiieinde 
nach  Konfc-ssiun  und  .Si.vusanL;ehorigkeit  durchgeführt. 

Schema  2. 


Kam 

Zuftsfc 

Anfangibrtland  .... 

40 

Andcruni;  i     .  . 

l<lO 

•        J  . 

20O 

3  .... 

loo 

>       4    ....  . 

$• 

•  »  

;> 

n«amt>iig|iige  .... 

$$• 

GcHintib]tIii|>e  .... 

IJO 

4J0 

R«eka«Rg  L 

Recknaiif  II. 
a. 

Zacan« 

Abcnc 

OtuHaacelMiriickdt 

Katkolitch 

Pr«i6e 

ti. 

b. 

KoiifetdvM 

,  SoauaiMtchiiriKkih 

KuhoKaeh 

EvangrlMcli 

1  — 

Im  .Schema  2  sind  die  beiden  .Arten  von  X'orlallen, 
die  oben  genau  besprochen  worden  sind,  durch  je  ein 
Beispiel  dargestellt.  Wenn  ein  Kind  katholischer  Eltern 
geboren  wird,  die  Preußen  shid,  dann  ut,  wie  dargestellt, 
der  Zugang  einer  Pcrsim  einmal  unter  der  katholischen 
Konfcssi<m  und  einmal  unter  der  prcu(.'i<chen  St.n.its- 
angeh' iri;;keil  /u  \'erze:cbneii  I  ritl  <-:n  '  nMne[nrl(-niitL,'lied 
vom  kallii  ilisclien  /um  e\  .ui);elisclieii  t  il.iuhen  iiber,  d.mn 
tritt  keine  X'ermelirun;:..:  der  .\lilglieder  der  <  iemeinde  ein, 
sondern,  wie  aus  dem  Schema  2  auch  ersichtlich  ist,  es 
tritt  nur  eine  VersdnäMing  innerhalb  der  Konfessioocn 
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tau.  Die  eine  KomrcMian  muß  das  als  Abi^an^;  führen, 
was  die  andere  «k  Zugang  erhält.  Auf  die  Rechnung 
Uber  die  Staateangehflrigkeit  hat  dieser  Vorgant;  keinen 
Einfluß. 

In  den  bcid«  ri  nii;^r^i  lKiii  n  X  orfallcii  fimlrt  ■-ich 
li.iN  ( ii -jinlm-i-:/  <l<-r  Iliirliluhriin'; ,  die  zwcifarhc  Vcr- 
biichuni;  jcilc^  \'nr:aIU->^.  In-^nnj^t  .\l>cr  c-i  zeij;t  sich 
doch  oin  is>icr  l'ntcrsr!iii:<l  /'.\i>rlifn  dun  beiden  \''>r- 
fallen.  Hci  dem  crsicn  \''irlall  vjnd  üuci  Zii,L;anj;e  utid 
beim  sweilen  Vorfall  um  /.u^ang  und  ein  AbL;an^c  zu 
veradchncn,  oder  in  Hinsicht  aufdieStelliuiK  drr 
Huchungsposten  in  den  Spalten  zeigte  der  erstc 
Voriäll  swei  Buchungen  linic»  und  der  zweite  Vor- 
fall eine  Buchung  linlcs  und  die  andere  rechts. 
Wenn  es  sich  bei  dem  ersten  Vorfall  nidii  um  ^  Ge> 
bun,  sondern  um  den  Tod  eines  Mitgliedes  gehandelt 
hätte,  dann  stamkn  ilio  beiden  Hiichun£;s[>i>sten  rechts; 
stets  müssen  abur  du:  beiden  Hurhmitjen  auf  der>clbcn 
Seile  sicheii,  d.  h.  ciit^vi  iler  bi  ide  links  oiler  lM-i<le  rechts 
stehen.  Hei  der  /u  eiten  Art  der  X'nrfalle  steht  aber  stets 
ein  l''i^leii  links  und  ein  INf-ten  recht-. 

Ik'i  der  n  a  t  u  r  I  i  c  h  e  n  S  l  e  1 1  u  n  ^'  der  Zuj>ailgs-  und 
.\bi;an[;s>]<:i!'.t  II  ist  also  keine  H i  n h et t  lichkei t  hin- 
sichtlich der  Sielluiif,'  der  /iisaniinengchnrenden  zwei 
Posten  eines  \'<>rl'alles  zu  verzeichnen.  Diese  T.ltsache 
macht  die  natürliche  Stellung  der  Spalten  für  den  tag- 
täglidien  Gebnnich  ungeeignet,  denn  ftir  diesen  i.st 
eine  einheitliche  Sl^ung  der  Spalten  erwünscht. 
Bei  dem  t-i^ta^'Uchen  Um^^lien  mit  der  Buchführung 
muß  man  mechanisch  nach  Schema  F  arbeiten  können. 
Dieses  ist  aber  nur  möglich,  wenn  man  die  Spalten 
künstlich  i;  e  ^:;e  n  i- i  n  a  n  de  r  verstellt  Hierbei 
sind  aber  wieder  nur  /uei  Moj^lichkeiten  vi)rhan<len: 
Ivntueder  u  erden  alle  \'(irL;;ui^c  su  gebucht  uicoben  für 
Ciruitpe  l  .11) L;ej^ei>eii ,  micr  -■ie  werileil  alle  ><>  gebucht 
wie  olieü  tur  <  iruppe  ai'.;;ei;L f>en ;  mit  an«leren  \\  < >rlei! : 
CS  kann  nur  zwei  .Systeme  der  HnchluhrunK  };ebtn, 
bei  %velchcn  die  zusanimeiif^ehurt^ndcn  zwei  HuchunKs- 
poaten  jedes  Vorfalles  einheitlich  gestellt  werden,  und 
zwar  sind  die»  die  Mo^^lichkeiten:  I.  beide  Iluchungs- 
poslen  rechts  oder  beide  links,  2.  von  den  beiden 
Buchung.spo.sten  der  eine  Unics  und  der  andere  rechts 
Tatsachlidi  «Od  denn  auch  diese  beiden  Mfiglidilmlen 
in  der  Praxis  vertreten,  und  zwar  wird  die  erste  als 
kameralisTisi'hc  und  die  Zweite  als  kaufmän- 
nische Biichtuhrunt,'  bezeichnet.  Nachstehcn<l  ist  eine 
schein.lti-che  l  "l)<T.ii<'ht  üImt  die  Stelhiii;;  <ler  zii'-.imincn- 
gehurendcn  liuchungspuüteii  in  der  kanieralisii.selicn  und 
in  der  kauhn&nniacten  Buchführung  gegeben. 


Von  d«B  iwd  BodmncpiMtcD  itdwn: 


1.  ImUc  Ibiki  oder 
bdd«  Rcbli 

faddc  Hnk»  oder 

licide  nehm 

*,  cbicr  lUtki  und 
einer  nchls 

einer  link«  «nd 
•tofr  recht« 

NaHhlldie 

KMOManiBebe 

Ktaicrm*ii>cli<.- 

BsdiMwinie 

RKhfMinBng 

W'iril  d,i-  hi-her  fiefuiuiene  zii-aiiimeiit^elnl.U .  dann 
ergibt  sich  t'ol^eiiile- :  1  itc  -\ ul':.;abeii  der  Hiichruhninf,' 
bestehen  darin,  dal.*  .".m  i  H.uj]  itrechniin^en  iibi  r  dc-de- 
schalLskapItal  nach  veiMiiiedenen  ( 'u  sichtsjxinkten  geführt 
werden.  Ülirch  die>e  beiden  I  l.uiijtrechnMriyrii  ergibt 
<ich  die  matliriii.itische  l'jj^cnschalt ,  dal-i  jeder  \  ortall 
Inn  je  zwei  lluchuii^en  darj;estelll  w  inl,  nenn  v  on 

der  Uurclibrcchung  des  Systems,  d.h.  von  der  einfachen 
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Kuchliihrung  und  dem  alten  Kameralstil.  abgesehen  wird. 
Femer  t\'ird  behauptet,  daß  der  Unterscliied  zwischen 

der  kameralistischen  und  der  kaufmännischen  RuchAihrun;; 
nur  in  der  Stelluii|.;  iler  Si>alten  der  Kechnunj^eil  zu 
suchen  ist,  uixl  daÜ  hierlMi  nui  die  .Möglichkeiten  vor- 
hnnilc  n  ^wl,  wie  sie  durch  liie  vorstehende  schematische 
I  tarsleilnn^  zum  .-\usilruck  gebracht  sind,  Nunmehr  muß 
die  kaufmännische  und  <lie  kamer.ilistisclie  Huchfuhrun;; 
tlieser  Hehauptun^  entsprechend  entwickelt  w  etilen.  Uei 
dieser  Entwicklung  ergeben  sich  dann  ^leiclizeitii;  die 
wese'ntlichcn  Eigenschaften  der  beiden  lluclifUhrungs- 
s\stcii»c.  und  mit  diesen  Itigenschatten  ist  gleichzeitig 
schon  eine  Antwort  auf  die  Frage  bezüglich  der  Wald 
s«-ischen  denselben  gegeben. 

CFoiactiifflg  Md.) 


I  Kleine  Nachrichten. 

AUgemeiDes. 

I  |  ji:e  iiilcre'--ame  .Neuerung  auf  ilein  .Sjiezialyebietc 

'  der  lelei-honie  i^l  im  Deutschen  Reichstane  cinf^eüihrt 
worden,  vvelchc  besonder^  den  Heiren  V'ertreteiii  <Iei 
Presse  enie  I ' 'n  i r .i-rliiinn  bieten  dürtte;  der  Prasidemcn- 
sitz  is;  ^.i::.  Ii  11;-  mit  dem  Journ.-ilistcnrcstaurant 
einerseits  uml  dem  Bureau  des  Herrn  Direktors  ander- 
seits durch  ein  lautsprechendes  Telephon  der  Ak-tien- 
gesellscliaft  Mix  &  Genest  verbunden.  Sümüiche  Vor- 
gänge im  Reidistage  werden  den  Herren  Vertretern  der 
Presse  nach  diesen  Räumen  durch  den  »Laulqirecher« 
.so  deutfidi  nntgeteilt,  als  ob  sich  die  Herren  auf  ihren 
Platzen  im  Sitzungssaale  beföndcn.  Die  .A])]iaratc  spredien 
derartig  laut,  daß  sie  alle  .Nebeiif^erausche,  Stimmen- 
^;e'.■.  irr  usu.  iilH-rl'>nen  und  in  jei.lei  l  !cke  des  »Enten- 
pfuliisi  klar  und  deuüich  zu  verstehen  sntd. 


Aus  den  Geschäftsberichten. 

Auszug  aus  dem  Rechnungsabschlufs  der 
Ungarischen  Elcktrizitäts-Akt.-Gcs  für  das  Ge- 
schäftsjahr 1907.  In  Budapest  wurden  im  abgelaufenen 
Jahre  1408  neue  Konsumenten  ant;e>chlossen.  Die  Ende 
des  Jahres  1907  angeschloüscncn  Konsumstcllcn  repräsen- 
tieren ehie  SÜromentnabme  von  ioS€9ii8  Watt.  1^ 
wurden  neue  Leitungen  von  9499*30  m  Länge  verlegt 
und  die  Länge  des  gesamten  Leitungsnetzes  betragt 
176485,20  m.  Das  Erträgnis  der  Ani^  in  Erlau  ist 
I  günstiger  wie  im  Vorjahre. 

Die  StadtKcmeinde  I^rlau  hat  die  Ablesung  der 
dortif^eti  .Anlage  be-ichlossi-n. 

.■\uch  in  l'ilinic  ercjab  die  ilortiye  .\nlaL4<-  ein  höheres 
Erlr.^friiis.  Die  .Stadt  Fiume  hat  vor  einij;er  Zeil  die 
l-^rirlitunj;  eines  elektrischen  Kraftwerks  beschlossen. 
Dieser  Besehliil-i  veranlal.^le  ilie(ie--el|schaft  behufs  Wahrung 
ihrer  j4el'ahr<lelen  Rechte  ;;e;;en  die  Stailtj;emeindc  Tiume 

Iden  l'ruzeßweg  zu  betreten.  Im  Verlaufe  des  Prozesses 
hat  die  Stadtgemeinde  ihre  Geneigtheit  ausgesprochen,  die 
.'\nlage  abziuösen;  infolgedessen  sind  Verhandlungen 
im  Zufje. 

Die  M.iyyar  Miihely-  r-  Kaktartelep  K.-T.«  hat  dn 
besseres  l->tr.ij4nis  ^eüi^fert  als  im  V'orjalirc. 

I>cr  Keimten  Hilfsfond-  betrug  am  Sdilusae  des 
Jahres  1907  K  300019,58. 

I>ie  Ergebnisse  des  abgelaufenen  Betriebsjalires  ge- 
stalten  sich  wie  folgt: 
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l)iT    Hclrif1)v.^,.uiiiil    ili--    alii;>-l.ii:ri  iien                           T  Wirbdstr/imen  nicht  retten Stuckli-Uii  iiinl  u!)er 

l;ilir(  V  IkUul;!        .    ,                    .    K  1073482,38  M  ucri  ii  u  »tgl.  fehlen  fa>t  vollstan.li;.;     l  uirkt 

Hiervon  wcnleii  im  Sinuc  di-^  ^  43  «icr  die  l)ar^u•llun)^sart  «ler  «iiLVreii  AuMclit  mmi  M.i>rliiiii'n 

Statuten  2"i'o.  <1.  i  '  409,63  ;  (Tafel  1  und  41,  eine  l'l.itzs  er^olivxendun;^  i^t  die  I  .iIm  llr 

dem  Reservefond  zugeführt,  von  deöver  I  eines  voll*tiincligen  i!i  \\  icklimüssrheinas  für  101.«  Orahio 

bleibenden  K  I05aoia,73  (Tafel  9).                           Di|>l  Ins?  Rud..lf  Nagel. 

10%  als  ataMteageniäfle  Tantieme  der  Die  RechtssteUunff  der  Stnfsenbahngeaell- 

Direktion  mit   .    <    10;  201.87  <  Schäften  gegenüber  oem  Staate  und  der  Oe- 

au-«esrhio<len.    Von  den  nunmehr  ver  mefaide.  Von  Dr.  jur.  K  T  h  e  i « s  i  g.  Nach  sächsjachem 

blcilH-nden  K    <>4'..Sl  1.4^.  Recht.   75  Seiten.    l.eip/iR  i<>t)S,  Veit  &  Co. 

werden   zu/u-lidi   de«  GewinnvortnigeS  I'',^'  in  ^r-Ur  I.inn'  lur  die  il.ktrisrlieii  Hahnen  ver 

aus  dem  Jahre  KJOÖ  '29023«33  '"•d-'le  Sclmll  i>Lh.iii<!elt  lur  ,>arliM  il  ilie  Knn/,e»*.i<>n,  da< 

midiin  .  K  to75»S4.79  y.-';-''«''- ; 

aur Einlösung  von  400oo0.up«nstmserer  l'"-"  MvM.  .\„s.ch,  uIkt  den  Hetr.eb.  /u  vernus^en 

Aktien  mk  je  K  16  pro  St..  d. i.  8«]^  p.a.         6400cX),~  '^'"<-"  »-^'«'"^•r"-'«  darüber,  w.c  «e.t  die  Bahnpol.ze.  .ler 

'         '                           „   liesellscliaft  zusteht     W.is  hier  in  Betracht  kommt,  ist 

.  ,   rrnkt  \>.in  R'-sre  Pf-  K    435  «34.79  ^  ausschließlich  l^imk'srcrht.  leider,  eine  reichsgesetz 

'  "  '  "  "  I"' Hilfs-  liehe  Stärkung  der  Stnilknbahnen  im  ganzen  Reiche  Würde 

,     ,      1^  10000.—  der  AUgemeinhdt  sugutc  kommen.  Die  Ent«  kddung  der 

ah  Dotation  lur  .i.  n  l.r-    efafcchen  Rechtnätw  ist  so  khr  und  gememverständlich, 

neuerun},-i..nd       .   .  »  80000.—  ^  ^         ^  bestehenden  und  den  ai  gründenden 

verxvendet  .ils  \V  crtyentnn-  Unternehmungen  m  empfehlen  ist.  Cocrmann. 

dcrunj;  der  Aktien  der  " 

Magyar  Mühe]y-«aiRak-  T^li««tmH1i«««fili«M 

tärtelep  Räsv£n>>tii]«a-  Äei»CnrillMWOIl«ll. 

S,.jjr   ..,,,,.»    50000,—  '  '              mit  AblrildnnK'n  im  Tr\t  orfcr  «uf  T.iMn. 

dem  .Spezi.-!!  ■  Re«er\'t!fond  C  Beschreibung  ausgeführter  oder  geplanter  Bahn- 

zutieu  iesen  u  außeflem  anlagen  lowle  bcaoDdMcr  Sytteme. 

aU  Di  ilalion  «le>  Special- 

Keverveliindes  weiten-         iCiiri-X). — ;.»,,«h.,—  '    \  •  1 1 1 1 1  a  Ii  n  e  n 

bestimmt  und  die  n(K:h  rcüUichen    .   .  K    135^34.79  Electricsl  Equipment  of  the  Fort  Oodge.  De«  Moines 

auf  neue  Rechnung  ^vorgetragen.  4  SouUMni  Railway.  jl-lleet.  World.  30.  Xuv.  K107, 

S.  1046.)*  Mit  ''iixi  \'nlt  ('jleichsirom  betriettene  \'oll- 

Neue  Bücher.  bahn.  Streckcnlan};e  145  km.    15  Stationen.  Reise* 

geachtt-indigkeit  44  km,'St.,  Höchat^schwind^keit 

Konstruktion  und  Berechnung  elektrischer  97  km  St.  Jeder  Wagen  ist  mit  vier  Siffck  75  fS- 

Maschinen  und  Apparate.    (Ikl.  I  des  Handbuches  Gleichstrommotoren    ßir    m.-iximal  97  km/St.  Ge- 

der  Starkstromtechnik.!    F.rl.iutcrt  durch  Ik;ispiclc.    Mit  schwinfÜRkcil  auspcrüstcl.     Das  Kraftwerk  er/eutll 

/ahireirhcn  .\l>liil(hmi;i  n  iui  I  i\t,       KoH'-triiktioiis-  und  Drehstrom           Iiirbi  il;iih 'it^  r- :i  \->n  Ji-  lj;o  KW. 

Kurventafcln  \<>ii  Knlurl  W  eim  l.    Leipzig'.  WtI.il;  von  l'irii «len).   I  (rrriieitiiiii;  mit  JOiXjüXojt 

llarhmeister  N:  I  hal.    \  ■  (ll--I:indi^  in  12  l.ielerunjji  ii  von  zu    fünf   l  iilei  '.vcrken    unittlerc    j^e^enw artige  l'.nl- 

M-1,2;;  l'rei>  lies  viill-landij^en  \\  crki  -  M.  1  5,  ^»-1).  M  iS.  fernuiu;    -4.-  kriii,    \mi    je   ein    l 'üifMrnur^^il/  \.>i; 

l)a->  l'rM^rainin  des  Werkes  ist  ein  -ehr  reichlialti^i  s,  40  1  KW    auf^e-lelll  ist 

•  -  K  iiMi.'i  iui>en  i\echnunt{5-  und  KunstruktionsiM'ispii  ien  SiBgie-Phase  Equipment  of  the  Windsor,  Essex  &  Lake 

.  riii  ile  I  ileichstrun»-   und  Wechselstrommaseliiiien,  ShOre  Rapid  Railway.    (1-leel.  Worlil,  1  1  Jan.  t90.S. 

.Motoren  und   I  ran^fonnatoren  auch  solche  für  Turbo-  S.  97.1'^    Die  CieselliMHiaft,  die  bis  jetzt  bereits  eine 

generatoren,  Anlaß-  und  Regulierapparate.  Weiter  bringt  Wechselstrombahn  zwisdicn  Windsor  und  Kintrsville 

es  Angaben  Uber  Prüfung  und  l^ostenberecfanung  eiek-  in  Onurio,  ICanada  (45,2  km)  unlerhäk,  hat  da« 

trischer  Maschinen  und  auch  Hinweise  auf  besondere  Ver»  Wechselstrom8>'stem  auf  dk:  14,$  km  lanf^  Strecke 

Wendungsarten  der  Elektromotoren.  zuischen  Kingsvillc  und  I.udmington  ausgedehnt. 

Uns  lie^n  vorl.inf'ii;  nur  die  ersten  4  Liefcrunücn  Da.s  rollende  .Material,  gebaut  von  der  «Ottawa  Car 

vor,  .sn  liaß  siri)  ein  ( ii -..imturteil  ni'i  li  nicht  bilden  lal.U.  Comp.iny  besteht  aus  ;  Miitor».i<;i-n  iiikI  'i  .\nhaiifie- 

Die  darin  enthaltcnrii  k<rhni)ni,'s!>t  i-|iieli-  für  (iliichstnnn-  «a(4cn.    In  icilcm  Motorwagen  /«l  i  nn»  l'.S-Wi^iitu;. 

maschinell  uiul  1  ratisfi  irm.iti  in  n  l>il(li  ii  in  <!er  I  I.iujit- u  lie  hoiise-W'erhselstrom  -  keihenschhIl.^m<)tor<■n    und  eni 

nur  kiiap]>e  N.u  hre(  liiiuii;;en   .lusm  t iiiirlc  r    l  ypen,  auc  h  lOii  KW-.sierientr.insformator.  I'antoKraphsiruni.di- 

beiden   iMit.vurfei:    neinr  M.isi  luiieii  ist  die-er  Rerhnuni^s-  nehmer.      .Sp.umunfj     früher    innerhalb    der  Stadt 

fl.ing  beibehalten.     Nur  selten  sind  (irunde  an;;e;^<  l)en.  Windsor  =  I  ICX}  Voll,  auf  freier  Strecke  (ifioo  Volt, 

weshalb  jjerade  die  gewählte  VVieklun}4sart,  l'olzahl  usu.  jetzt   auch   in  Windsor   rViocj  X'olt.     Fahrdraht  in 

die  vorteilhafteste  iüt,  so  daß  Ixrzweifelt  werden  muti,  ob  Kettenaufhängung.  Abstand  der  Masten  voneinander 

ein  .Anfänger  auf  Grund  dieser  Nachrechnungen  imstande  34  bis  37  m.    In  Windstooe  ist  ein  Unterwerk  mit 

ist  selbständig  eine  neue,  brauchbare  Masdiine  zu  be-  einem  Stfientransrormator  fUr  300  KW  fiir  Siwisung 

rechnen.  Wenn  es  daher  im  Prospekt  des  Werkes  heifk  I  von  39  km  Fahrleitung,  dorthm  Kralhibertragunt; 

*es  ersetzt  dem  ansehenden  Ingenieur  die  sonst  not-  '  mit  13200  Volt.    Das  Kraftwerk  liep^t  .im  Krie-ee, 

wendigen  Jahre  praktischer  Bureauarbeit«,  so  ist  das  dne  darin  sind  zwei  Maschinensätze  zu  je  ;<i' 1  KW  (Kolben- 

l'berireiltun};.    Von  den  K<»nstruktioii<tafeln  sind  einige  danipfmaschinen    mit  We<-h--<-lstroni^riii  ratnnii  für 

zeirhneiisrh  i;ut  ausj^efuhrt.  konstruktiv    waie  nianclies  25  l'erioden[  aufgestellt.   Spaniuin;4sri-(>ulierun^  «Uiirh 

auszusetzen   z.  II   k'-nnti  n  .luf  Tafe'  ii'  <lie  l'ole  lieiualie  Tirrilretjulator.    Im  Kess^.lhaus  vii-r  .Stuck  i'hiI'.S 

um  <lie  Hälfte  kürzer  und  tUs  Joch  entsprechend  kleiner  j  Wasserrohrkesscl.    Itei  zwei  Kesseln  .sind  lünrich- 

sein;  der  Transformator  auf  Tafel  12  kann  sich  vor  tungen  zur  Vertmmwng  von  Naturgas  vorhanden. 


f 
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HtA  iS. 
IL  )mi  l«M, 


bestehend  aus  3$  Gwynne-Brennern  von  Rdneeke 
Wilson  &  Co..  Pittsburg.  —  Kusjon  ik-r  ('S  St.  im 
Kraftwerk  bis  /iir  Inhctrirh-.ct/tiiii;  il«  r  Komli  iisatorfn 
4.<-  Vt..  -\:avr       1'  . 
Three-Phase  Equipment  for  the  Great  Northern  Railroad. 

I  \\  I  irM.  .(.  I.in    l',"S.  S  ii  J    Alliier  den  Dreh- 

•str<«t)il<ik(iii)oti\<.n  ><>ll  tur  tiicCiiciit  N.irthtrii  Kailroad 
auch  dir  ;;i>Aintc  elektrische  AiisriistuiiL;  lur  diii 
Cascade  Tunnel  von  der  General  Ivicc«.  Co.  geliefert 
Avertten.  IXis  Kraftuerk.  48,3  km  vom  Tunnel  ent- 
fernt, am  Manatchec  River,  wird  zwei  2000  KW- 
Urehstromgeneratoren  für  35  l'er./Sek.  erhalten.  Der 
Antrieb  erfolgt  durch  VV'aüserturbinen.  —  Jede  I^ko* 
motive,  die  einen  soot-Zug  auf  3",o  Steigung  mit 
einer  <  leschwindigkcit  von  24,3  km  St.  schleppen  »ill, 
wird  mit  drei  ^25  l'S-Ilreli«roinmotorcn  ausj^criistct. 
l-i  iki  iiiii>li\  j^cu  irlit   ril     I  ;   ^  i      l  .:tn^i'  des  I'unncl* 

-   4.4  ';ni.  ."suujtuu;  im   I  uniiel  —  liei  lal- 

1.1:11t  -"lU'ii  diL-  M<<:'>rL'ii  der  l.okomutix'en  auf  das 
K r,i 1 1  u  1: r  k  ZU! in  K .irbfitcn , 

Qbar  den  Bau  und  die  Elektrisierung  der  Hariueller  Bahn. 

\i>rtr.if,'  viin  1  »bcrbaurat  Kn^clmann-  iI".  11.  M., 
Wien,  5.  |;in.  K^oS,  S.  13.)*  Im  Jalirc  l<ii>7.  bis 
Knde  Se]>tcinbLT,  wurden  mit  S  l.iik<iiii<>li\en, 
54  Personenwagen  und  34  Guierua^^en  auf  dei  bei- 
nahe  100  km  langen  Linie  St.  Pölten  —  Mariazell 
336334  Zug'kni  geleistet.  Da  die  Verli^ng  eines 
zw-dten  Oeises  «xgen  der  hohen  Kosten  undurch- 
führbar, die  Krhüliung  der  GcMrhwindigkeit  lieim 
Dainpfbeiricb  aufgeschlossen  ist,  kann  die  Strecke 
niü  durch  Einführung  des  elektrischen  Betriebe^  mich 
l(.:^t  uiu;>l.ihii;i  r  i;eiii.icht  \\cidi.ii  /ur  Krvi-UL;iin,i;  «le* 
Ii«  Ii  i(_l.-.Ntt.  niH-s  »ollrii  <iir  \\  .T— rrkraftc  ilei  La-^iiiL; 
und  lii  i  I'.rl.tuI  au'';;cniit/I  \\<Tden,  deren  vi  i.mdi  f 
liehe  Was'.erverhahnisse  durch  jjroüe  Stauuciht  r  au-- 
jjeylichcn  werden.  Das  Kratiuerk  bei  W  ienerbruck 
und  das  bei  Trübenb.ich  leistet  je  2  >C"0  l'S.  Keciniet 
man  hierzu  das  mit  zwei  Dieselmotoren  v>in  je  Suo  l'S 
auszunistende  Krsatzkraftwerk  in  .St.  Pulten,  so  «iril 
eine  ( lesamtleistung  von  66ot)  l'S  erreicht  werden 
Die  ücsamtkoeiten  des  ganzen  Werkes  iKrafiwcrkc 
VVienerfarud«,  TrUbenbadi,  St.  Pölten,  Stauw^her- 
anlaisen  und  Hochspamiungaleituni^)  betragen 
M.  4350(XK>.  Ks  kostet  die  hydraulisch  ausgebmite 
PS  bo  Werke  .M  570.  einschließlich  Fernleitungen 
M.  735.  einschliel>lich  Krsat/kraftwerk  M.  S;o.  Ks 
sind  17  V  icraclisi.^t  I  nkMuiotiv  cn  \  <>r|;es<  hen.  jede 
ausj.jerüstet  mit  /.uei  W  echsels|rrinnn<)ti iren  von  je 
17$  l'S  I  lauerleistun^ ,  /uei  f  >liransforniatoren  i 
OooO  150 — \  oll  und  üuei  Mu;;el-troii)al>nehniern. 
.•\lle  .Achsen  -iiid  Irietwich-en  Die  .Motoren  sind 
wegen  der  Schmalspur  io.-'i  m;  aulkihaib  ihr  I  rsi-l»-  1 
rader  angeordnet  und  wirken  nutti-N  Kiuin  ln  unil 
IViebstangen  auf  die  Triebachsen.  I'rci»  einer  Loko- 
motive: M.  Coooo  bis  G4000,  Gewicht:  30  t.  Fahr- 
geschwindigkat  je  nach  Zuggeu  icht  und  Stemping  1 
30  bis  40  km/St.  Die  Stromcrzeugungskosten  werden 
sich  stellen:  Für  den  Bahnstrom  auf  4.4  Pf.,  für 
Priv.itkonsiun  .mf  4,S  lY.  Die  .Stromabgabepreisc  I 
werden  iMtra^cn:  f'iir  die  Industrie  M  für  eine 

24stundi^e  un<l  M  144  l'iir  eine  1  JTsttmdiye  Jahres, l'S. 

ISOO  Volt  Continuous-Currenl  Railway  in  the  Misoscer 

Valley.     llJect    i:n.:;ini;  .  'i    lan    luo.s  ;     1  )ie  H:ihn 
veiliuidet   Iwi   31  km  l.anf^e  die  Stallte  l'-illiii.'ona 
und   Ml -Ol  10   unti  steifjt   konlinisicriich  mit  '','^1''«  | 
H«ich-tstei;,'un};  .m.    Zü^je  \-on  50  t  (icwicht  wcnlcn 
mittels  .Motorwaj^en  mit  19,  •;  km  .St  auf  der  höchsten  I 
."steif^unn  und  mit       km  in  der  llbetic  befordert.  : 
Zur  Knifllicfcrung  dient  ein  Wa^^terkraftw  erk  in  Cebbia  ' 


an  der  Moi^üa  oberhalb  von  Mesocco.  in  welchem 
ein  Gefalle  von  jCO  m  bei  0.5  clmi  -ekumilicher 
Wassermcntie  ausi;enut/t  wird;  die  ;;iiLM.iserne  Hoch 
druckrohrliitun;;  ist  lOin  m  lant;.  Im  Kraftwerk 
stehen  dei/iit  zwei  l'eltonturbinen  von  je  loiiti  l'.S 
bei  ;i  ti  l'mdr  j^ro  .Min  ,  \  1  ■!)  s\  eichen  jedes  je  einen 
420  K\\  •  iJrehstroiu^enerator  für  lOOO  \'oll  Ijci 
51 '  Perioden  und  eine  ( ileichstromdynamo  von  275  KW 
bei  iCkX)  Volt  direkt  antreibt  unter  Zwischenschaltung 
eines  Schwungrades ;  an  die  Glcichstrommaschine  ist 
ein  13  KW.  70  Volt-Erreger  direkt  angelnut.  Die 
maschinelle  Einrichtung  stammt  von  der  Firma 
Oerlikon.  Der  hnchgespannie  Gleicfastrom  wird 
dem  Fahrdraht  unmittelbar  durch  ein  1,3  km  langes 
Speisekabel  (i00(|mm)  ziigeAlhrt,  während  Drehstrom 
zum  Betrieb  eines  22  km  von  Mesocco  entfernten 
Umformerwerkes  benutzt  wird.  I  .elzleres  enthält  einen 
400  rS-Mi  >ri;enerali>r,  bestehend  aus  .Asynchnm- 
nio-,.r  in:  i' ■  «  \''>lt,  1  Perioden,  49O  l'milr.  pro 
Mm,  und  <  reu  listroin^eDerator  *'iir  i;;o\'olt.  Die 
L  licrt!.i.:;nv.'.-l<  ituni.;  besieht  aus  (,  Ku]>1er<li,diteti  von 
4.5  min  1  )iirchmesscr  und  ist  an  Holzniasteii  mit  je 
30  m  (in  Kurven  in  16  m)  Abstand  angebracht.  Der 
l'ahrdraht,  0,5  mm,  ist  in  0  Sektionen  unterteilt, 
uejche  durch  ein  abschaltbares  Zwischenstück  mib 
einander  derart  verbunden  sind,  daß  ein  ununter^ 
brochener  StrotnUbergang  su  jedem  der  beickn 
Stromabnehmerbl^l  gesichert  enche&Rt.  DieLeitimg 
ist  in  je  2  km  Abstand  durch  geerdete  BKtzschnts- 
atiparate  <;cschützt.  An  Stralicnkreuaingen  ist  der 
|-"ahri hallt  stromlos  und  der  Strom  durch  ein  Kabel 
geliilirt 

I  iir  Motorv, .i^en  li.iben  zuei  .Vbtcilun^i  n,  II  und 
III  KI.i-.-i'.  mit  I;:  lizv, .  ;i/ .Sil.'|  il.it/eii,  ji-de  der  vier 
.\rlisin  wird  von  einem  'i'i  l'.S  Keilien-chluLMiiotor 
für  7:0  V  oll  mit  ZahnradiibertraiiUM;;  I  :4.5  aiitje 
trieben.  Je  z«ei  .Moinren  -iiul  dauernd  in  kcihe 
tjesch-nliet.  Die  Steueruiiu;  'ur  KeihenparallelA'ielfach- 
-chaltunv;  ucsriiielii.  wie  bei  der  Kheiiluferbahn  Köln — 
lioim,    ti.iüi  U   Kontakt  schützen   mit  Hattcricstrcmi. 

BaUway  ElactrilcatiM.  Vortrag  von  Kapp  am  18.  Jan. 
190S  in  der  Royal  Institution.  (Xaeh  The  Times 
Enking.  Suppleiiieiil,  Nr.  i!;2,  22.  Jan.  1908.)  Auf 
der  New  York  Central  sind  45s  km  Gleise  mit  dner 

sich  i;ut  bewahrend«  11  Stionv.iruhrungsschicne  .lus- 
f^erüstet,  welche  der  .'ström. ilim  hmcr  nicht  von  oben, 
sondern  von  unten  iH'riihrt,  l)i-kussiiiu  der  ver- 
schiedenen Hahnsysieme,  hileklri^iiruin;  der  Sta.lls 
bahnen  in  Italien,  iler  .Schweiz  und  Schweden.  Hier 
werden  die  Kohlen  tnit  M.  2^1  A  bezahlt,  '»sas  netnn 
den  un;;eheuren  Wasseikraüen  auf  eine  I-.li  ktrisierunj,' 
hinweist;  dagegen  sprechen  die  ^roi>en  l\ntfemungcn 
und  die  geringe  Dichte  «Icr  lievolkerung  (I2  Ein* 
wohner  auf  i  qkmy.  Die  schwedische  Regierung 
hat  prakti.sche  Versuche  angestellt  nut  zwei  kurzen 
IJnien  bei  Stockholm.  In  Tomteboda  wurde  cm 
Kraftwerk  crrichlet  mit  zwei  De  Lavs!- Turbo- 
generatoren von  je  270  PS,  die  einfachen  Wechsel 
Strom  vftn  600  Volt  und  25  Perioden  erzeugen. 
Keine  andere  .S;r'>mart  erschien  f;eei^;nct .  weil  bei 
den  rii'si^^en  I-!niri'iiiuii^en  -ehr  hohe  Fahrdraht- 
s]..ii;iiui-.;;eu  erlorderlicli  -;iul.  Die  Spannung  wird 
im    Ki.il'ueik  Ik raultran-|oi i;iierl  ;  r-  können  Span 

nun.uen  von  '■.'■•<:■ —   \'olt  iri<-icht  v.erden.  Die 

schwedische  Kcgierun^;  hat  unterdessen  drei  Wassel- 
kraftc  mit  einer  Ixistung  \on  24600  l'.S  annekauft, 
so  tUkty  zusammen  mit  den  Trollhatta-  und  Ell  k.'irleh\  • 
lallen  50000  PS  für  etwa  2100  km  sudschwedische 
Bahnen  zur  Verfügung  stehen.  Fünf  groite  Kraftwerke 


jifjJlJi'jSi^  Elektrische  KraitbeUiebc  und 

und  37  Unterwerke  .sind  geplant.  Für  <iie  gegen- 
wärttgen   Bedürfnisse  «ttrdc»   diese  Wasserkififte 

au-rcichen;  bei  einer  Zunahme  des  Verkehrs  um 
''lo",,    bis    rum  Jahre  1920  müßten    die  Knill- 
ucrkc  <K]rrh  1  )iimj>(,inl:i.:;cn    lirL'im-l  'M    Hr;iunk' >hlej 
untcr>tul/.t  «ckIlii.        ilali  iIil'   (  II^  imllLtsluil;^  ilcr 
funr  Kraltucrke  an  \\  , 1^-11    iiiiil  l),iin|ilturbincn 
80000  l'S  bctrajicn  untik'    Siniuuinf;  im  l-"alirilraht 
15000,  in  den  Si)eiscleituriL;i  n  ;  m \'iilt.  Ko'^tcn 
der  Kraftanlage,  einschliei.Mici)  Ank.tuf  der  \Va<«cr- 
rechte  M.  31,4  Mill.;  Kisten  der  Sitdseleitungcn. 
Unterwerke  und  der  eicktriivhen  Ausrüstung  der 
Stredce  M.  53.4  Mill.,  d.  h.  «tira  M.  33000  fUrt  km 
Gleis.  Hiersu  kommen  noch  die  Anscbaffin^kostcn  ! 
für  die  elektrischen  Lokomotiven.  j 
Tlie  Wathinfllom  BaHlin«r*  and  AnnapoHs  Singie-PhaM  ' 

Railway.  (Street  R.  Journ..  15.  Febr.  ifjoS.  S.  240.)*  | 
.ScbnL'lll>:ihii   zur   W-rMmlim^  «iici  Sladtu,  von  | 

welchen  W  u^liiiii^lon  uiul  Hallini'ite  aul.'erdem  nuch 
iliirch ei  1  ).ni!) i| balincn  verliutukii  ^\m\  (iesainte 
(ilci-lail^c    leiiltaclii    i;;  kni.      I'iei-    eines  Hillel.s 
zwischen  \V.  und  H   ini  l)am[»rbctrKl(  >.  i.  im  elek- 
triM'hcn  Hetrieb  ;j  C't-,  für  einlache  und     1,25  für 
Hin-  und  KUckfnhrt.    I'.inzelheitcn  Uber  Kahnkörfjer  1 
und  Oberbau,  V'ielfiichaufhängung,  Stro«nabnahnie  I 
für  Wechsel-  und  Qeidnitrom,  leuiere  in  den  Städten,  j 
Jeder  Wagen  «rhült  4  KoWenstromnbnehmer,  wo\'on 
2  ftir  jede  Richtung.  Richer  wurden  trotz  der  hohen 
Geschwindigkeit  ^'ute  lirfahrungcn  mit  den  Rollen  { 
f^macht.     Von   den  beiden  Stromabnehmern  an 
it  iit  rn  Mnde  ist  ein  laiii^erer  lur  <!ie  I  |iich»|iannun;^. 
ein  kürzerer  für  liie  Nieiler>|iaiinun^  besiininit.  \n 
Aiinapulis  i-T   ilie  <  »tjerleilun;.;   ziilol;>e  bcbnnllioher 
Anordiiuiii;  7uci|ii)lijr.     1  )cr  1  liicli>|ianiiun|4- Slrum- 
abiieltmei  liej,'t  hierbei  am  |h 'Müsen  1'<>I.  derjeniyc  | 
für  Nicdi.rs|iannunf;  am  nci;ativen  i'ol.    4  Mutnren 
der  ("i.  l'..  .\.  — '»>j — lypc  von  je   125  l'S  pro 
Wagen.  Auf  den  GIcichstfomstreckcn  sind  alle  vier  i 
Motoren  UnteiaMuider  geschaltet.  Stromeneugung  | 
durdi  die  Potomac  Power  Comp,  in  Washington, 
fifioo  Volt  Dichstrom,  welcher  durch  sieben  ÄOO-KW-  1 
Transformatoren  in  Zwcipliasenstrom  nmije«anili^lt  ] 
wird.    Die  K.  M.  K.  der  einen  Hi.tsc  ist  fV.rj.  j  \'nh, 
die  der  anilereii    3^  "    '  ^  "  1      I  it.lrri-   ',\  ird  narh 
dem   l'nterweik    in    ALadciin    liiriiUnn  .il)ertr.l;{cn, 
wo  >ie  aul'  'Vii>i  liti  ili::'  -!"./!  und  mit  welcher 

Spannung  die  t  )bcrlcituii,u;  ;;i  .-|i,  iN(  «ini.  I 

2.  -Stadt-  und  Vor  o  r  t  lia  h  ncn 

TIa  Hilwaiikaa  Hcrtbera  Railway.   (Strt.ri  k.  j  >um.. 

7.  Dez.  1907,  S.  1103.)*  Am  38.  Oktober  eröffnete 
Bahnlinie  zur  VertHndung  von  Milwaukee  mit  einigen 
nördlich  gelegenen  Stüdicn.  Bahnlängc  48  km,  nach 
vollstftndigem  Ausbau  130  km.  Von  besonderem 
Interesse  ist  «lie  Ausrüstung  des  Kraftwerkes  in  Port 
Wasllin^on  nüt  <irei  <ia<dynamos  vnn  je  lorio  KW'.. 
.SjpaiiniiiiL;  .4' '5  V'ult  \\\  rh^c'~". .-ii.  2;  I'i  i;.  xlrn.  leilc 
MaM'iiini;  lial  s  lur />  Inn  lui  in  1  aii' [■■ni /'•■.  illnv^sanonl- 
nuni;,  n;-  L'imlr  Min.  |-'m/i/.hrile:i  .Itr  It.inart,  Die 
Belastuiv.,' M-Im.ii)kt /iv  iv.  Ik.-i  li;iili,T  und  1'  , 'arlu  r  I  .ast 
und  noiii  höheren  Spr./i.n  .\ii.;alxjn  ulu  r  du-  ( ia--  I 
er/euf,'im;;.  elcklri-i-lie  i  .iiiticlitun.;.  l  n'fr«' i-rke,  lle-  I 
triebsmittei  und  Betrieb 

BHd«paat  Vaez— Göddllier  elaktriaclia  Vizinalbaiin.  (i:. 

und  M.  Wien,  1$.  Dez.  1907,  S.  983.)  In  der  un- 
längst im  Ungar.  Handelsministerium  abgehaltenen 
Verhandlung  über  die  Bcdin5;unt'cn  der  Konzession 

dieser  Hahn  wurden  die  «irklichen  Hau-  und  Aii> 
rüstun};sküstcn  der   50  km  langen  Eisenbalut  uul 


Bahnen.  Jahrgang  VI.  M7 

M.  72ao(vx)  veranschhgt.  Zur  Ab«-!cklung  des 
Verkehrs  (taglich  10  Zug$]>aarc)  werden  ddctrische 
Lokomotiven  und  elektrische  Motonvagcn  vetwendet, 
und  zwar  erstere  mit  einer  höchsten  l"ahrj{csrhtvjn- 

dißkeit  \<>n  4".  k-..'lere  \  1  in  ;:ikin  Sl  I  )i  r  Iktrii-b 
Noll  nai'h  dem  1  Ii  ■i  hv|  i,:iniuin^^«e("li^el--troni-\ -teni 
eni;^i;t  n-lite1      enli  ii 

The  Indianopolis  and  Louisville  1200  Volt  Oirect  Current 

Line.  lt>  John  k.  Hcuctt  iSlreel  K.  Journ., 
4.  Jan  i'  ,:>H,  S.  4.)'  Bahnlinie  Sc>  niour — .Seilers 
hurj;,  wrk  hc  als  erste  in  Amerika  mit  bochgespann 
lern  Gleichstrom  von  1200  Volt  betneboi  wird. 
Kraftn-eifc  in  der  Mitte  der  Unie,  Stromenei^pMg 
durch  zwei  fioo-Vok-Compoundgeneratoren  in  Reihen- 
sehahung,  u-dche  auf  einer  gemeinsamen  Welk;  sitzen. 
Länt;e  lier  Linie  ''/»km;  ein};leisit;  mh  Ausweichen 
in  4..S  km  l-'-nllernun-^en.  Die  Waffen  sin<l  mit 
4  (1.  K  n  >5  Wendepolniotoren  v  on  75  ['.'s  fm  j  \'olt 
aus^eiusti  i  le  2  MotMiLii  uerden  in  keilie  ;^c^<  hal- 
trt     1  iii/i  iIl-i       I  ■  I  iiii;^  Und  der  .\p]>ar.ni- 

Single-Phase  Equipment  of  the  Windsor.  Essex  and 
Lake  Shore  Rapid  Railway.    H>  S.  c.  de  Witt, 

\Slrevt  K.  Journ..  11,  J.'«n.  Im'iS.  S.  .?}<.'''■  Mrste 
Wechsclstronibahn  in  Kanaila  /«ischen  Windsor  und 
Kingüville,  45  km  lang.  Im  Bau  begriffene  Hrtvei. 
lernng  bU  LeamingtoD,  14,5  km  lang.  Nahezu  wag- 
rechte .Strecken  ohne  KrÜmmunKen.  5  Tfwbwa^n, 
16,7  m  \:uv^.  jeder  Triebwagen  erhält  nur  einen 
Keiwaccn.  Pro  Wagen  zwei  Ifk)  I'S-Wcstinfihouse 
.\r.  132  Moloren.  l-änzelheiten  der  Waf;<-n  Konsiruk- 
tion.  ranti  ii.;tapli  ."srr'  'iiia!  nu-hnier.  l  'ahrdr.dit  vpannun,; 

\'oll.  \'icll.itliaul  lian^uii;.;,  Kralt^i-rk  in  Kiir^s. 
v  illi:  :hi:  ei  din.1.1  ;^ekappeltrn  W  erhselstroiii- 
\\  estini;hoi|se  <  ieneral' Ten  v  on  je  500  KW  l'nter«c  rk 
39  km  vom  Kraft« erl^  en' lernt.  Spannunjjsuiusetzunu 
von  13300  auf  ()i>oo  \'ok  durch  einen  joo  KW 
Transformator. 

$.  Transportanlagen  für  Massengüter. 

Die  Drahtseilbahn  Dettingen    Diferdingen  der  Deutsch- 
Luxemburgischen  Bergwerks-  und  Hütten-Akt.-Ges. 

Von  Itli:.  .\.  I'iet/k  iv.  I ,  K'ln  ( iluckauf. 
14  De/.  l'<i,'.  S  l''"!  Die  Hilm  <lient  zum 
Iranspoll  i'.i  1  1-  -..iii-i /e  von  tien  (  ituLRii  bei  1  )llin^i'n 
nach  ikn  Hutteimerken  in  Üitlerdin^eii  umi  ist 
I2..S  km  lant;.  Das  Gesamtgcfalle  betraft  15  m.  Als 
Tragseil  dienen  patent  verschlossene  Siahldrahtscilc 
von  45  mm  Durchmesser  und  1 1 OOOO  kg  Festigkeit, 
dw  in  fiiof  Abschnitten,  deren  jeder  besondere  Spann- 
raniditungen  bedtzt,  verlegt  sind.  Das  Zugseil  hat 
3o  mm  Dwchmesscr  und  26000  k^;  /ut^festifTkeit. 
nie  Rdadrstation  besteht  au.s  Füllriimpren,  ilic  mittels 
eines  Kreiselw  ii>pers  j^efulll  «erdi'n  Dle^i  i  tal.U 
^k'iclizeitij;  ;  <  iruben«  a^en  und  besitzt  eleklrisi  hen 
.Antriel).  D<:r  Anlrieh  der  M.dm  erfolgt  in  eimr 
W  inke!sM;:on  in  iler  .Milte  der  .Strecke  durch  einen 
I  sL'  l'.S  1  )ielistr'>tinniitor.  der  von  den  7/1  km  ent- 
letnien  Hullenkratt« erk  n)it  50»  1  Voll  -jesiKtist  wird. 
Die  l'ai!ladun<^  tiei  \\  aL;eii  erl'olj;!  automati.«ch  in 
FuUrüinpfc  von  luou  t  Inhalt.  Die  Wagen  fassen 
750  kg  Krz  und  laufen  mit  einer  Geschwindigkeit 
von  2,5  n^ek.  Gesamtkistungsfähigkeit  der  Bahn 
bis  zu  ijOt  pro  Stunde. 

Ol.  B«n  der  Sineke. 

3.  Stromleitung. 

Transmission  Lines  and  Third  Rail  Equipment  ol  the 
West  Shore  Railway  between  Utica  and  Syracuee. 
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Elektrische  Kralthetriebe  und  Bahnen.    Jahrj;ann  VI. 


ilrft  i8. 
31.  Juni  1««. 


il.lcrs.  l'.nfjinj,'  2.  Jan.  1908.)  Der  elektrische  Ik-- 
tricb  erstrei  kt  -ich  auf  70  km  Glcislängc,  es  ver- 
kehren Schnell-,  Personen*  und  LasUUge,  eratere  niit 
iVs  St  F^hrzeh  ('jL  St.  biervnn  Stadtstrecke),  fai  ein- 
«tilndieeii  Intervälh».  Zur  Kraiffieferung  dient  ein 
Wasiscrkraftwerk,  in  «-«kliem  Orehstrom  3200  Volt, 
40  Perioden  er«ctij;t,  mit  60000  \'olt  nach  vier 
IJntcrstationen  übertrafen,  «la-itlbst  :iuf  .^"o  Volt 
transrurmicrt  uthI  niiltclv  .Sci  KW  I  )rtlu:;ii' ■rmcni 
auf  'Vio  \'i>lt  <  ilfichstfoni  uiii^i« .iiuit  It  v,  ir<l.  für 
ilirt-kli  S:h  i-.iiiil:  i'iittels  drillLf  .'^rhitUi  1 'r-  Tbex- 
tr,i;.^iiii.;^lcit(iti^r  ifto  km  t.ini;.  in  zwii  i^ctrciintfii 
Li-itunj^s.inl.ij;i'n  l;i  fuhrt,  D.is  erste  .System  für  eine 
Untcrstatiun,  6  blanke  Kupfcrieitcr  \im  je  Soi|mm, 
an  Stabitiirmen  (3  Tx  pen,  2,  2,^  und  4  t  (icwicht)  mit 
ISO — 220  m  Spannweite  berestigt,  Blitzschutz  mittels 
durrhiaurenden  geerdeten  Leiter  gleichen  Üuerschnitts, 
\'iermanteliaobtoren  38  cm  hoch,  45  cm  Durchmesser, 
20  (iewicht,  Drahtab«tände  gegen  1,8  m.  Das 
zweite  UbcrtRigungssystcm  für  3  Untcrsi.-it innen, 
5  Leiter  joqmm*,  einfachen  Hlitzschiitzapn.nr.iten, 
I  ;o  m  S]iunnwcitcn  der  .'>t.ih!in.L--ten.  I  »r.ihtali-l.iinle 
je  2,1  III.  I  )ie  j;c<1ecklen,  vi  ikelirten  .'^tri>iii-.<  liiein  ii 
«eicliLMl  ihrer  I.aye  iiai  h  '.'iii  iler  ni'iiliali  ii  l>  |ie 
ab,  wie  in  I-'il;         crsichllicli  isi,  und  wicytn  bei 


Fig.  405.   AaordBang  der  Stramckifm. 

10  m  I-an;;i  ji  ;,-'o  k;; ;  ilcr  \Vider>-laiid  betraj;t 
o,030.S  IJ  ]>ri>  kni.  Die  Schieneiivcrkteidunt;  bc- 
steht  teils  aus  Holz,  teils  aus  I-ibcr  (an  den  Kon- 
solen), welche  letztere  anf  5000  Volt  gepfUft  ist.  Die 
gußeisernen  Konsolen  stehen  in  3.4  m  gegenseitigem 
Abstand.  Die  Schtenenisolatoren  sind  aus  Fbll>- 
porzellan,  einer  Mischung  von  Ton  tmd  Porzellan, 
hergestellt,  weiches  die  erfurdcriichen  elektrischen 
unii  mechanischen  Kijienschaftcn  besit/t;  Isolations- 
« i<li.rstaii<l  tri  Mej;iilini  (ri>cken.  o.j  Mctjnhni  nal.\ 
I  )f III  krL~ti;.;keit  jSoix)  k^,  /iiL;fi  stiijkeit  fit'vt  k^. 
l)ii  S<  liiencn  sind  in  ^;evvissi  ii  Aiivt.nulcn  /n  beiden 
.Seilen  di  r  Isnlat.iren  mittel-  Sii  liln '!/en  verankert. 
I)ie  .Stromsi  hiciK  ii  k"nnen  nur  an  den  ."s]H-is<-]>unktcn 
von  <ler  -Si  halttalel  aus  abgeschaltet  .werden.  IJic 
Motor« a-eii  besitzen  vier  Motoren  zu  75 PS  fllr 
Spraj»ue  <  I  i  :  \  irlf.ichsehaltiint;- 

HI|h-Ten>iOn  inSUlatOrS.    f     !■.   Delafield     1  llle  l.lee- 
trica!  .M.i}ja/ine,  \'<>l  l\,  \r  1.  1;  j.<n.  I  i^jS  ;  Kinc 

Kraftiibcrtraf,M)n'f,'  in  K.ilifi  iriiieii  mit  '  "i  X'olt  Hc-- 

trieb-'.[ianniiiij,'  iilier  eine  iMillerminj;  \-mii  vi  i  km 
«;ir  nur  aii-tiilirliar  iiiuer  .\iiv.\aiiii  mmi  vielem  Kupier 
und  Zulassung  tjtol.v  i  I  eilui;;.;'^!  eriii'>te  ini  IVirieb. 
Verfasser  tritt,  um  über  mich  |.;iMi.Vfe  Kntfernungen 
beiruchlliche  Kner^^iemenKcn  uirtsohaftlich  fortleiten 
KU  können,  für  eine  weitere  Erhöhung  der  Spannung 
idicr  50000  Volt  ein.  Transformatoren  und  Sdialt- 
anlagen  laüüen  diese  Spannungscrhithung  ohne  wd- 
teres  zu,  die  bisher  nur  gescheitert  ist  an  dem 
Mangel  an  einem  genügendem  laolaior.  Verfädser 


ist  »icr  .Ansicht,  dal.v  <ler  bisher  »bliche  Glocken- 
i'M>lator  mit  senkrechter  .Stütze  für  Ik-triebs^pannunj-cn 
Uber  60060  Volt  praktisch  nicht  mehr  ausgeführt 
werden  kann  und  daß  lür  höhere  Spanmmgen  nur 
noch  hängende  Isolatoren  in  Frage  l«Mmnen.  1^ 
Prüfung  soll  im  trockenem  Zustande  mit  der  drei' 
fachen  Hctricbspannuni;  crfolfjon.  Kinxelheiten  liber 
die  /usammensetzun};  von  forjellanisulaiorcn,  Her- 
Stellung  und  Pruftmg. 

4.  \Va    en  s  r  Ii  s;         n  uml  W  <•  r  k  ^  t  a  1 1  e  n. 

New  Car  House  CoiMtniction  in  New  York.  iStreet  K. 

Jocrii.,  S.  Febr.  I90,S,  .S.  JOj.r  llrncucrunj^  der 
durch  Feuer  zerstörten  Wagenhalle  der  New  York 
City  Eisenbahn-GeseUschaA  m  der  146.  StmOe  tmd 
Lenox  Avenue.  Der  Plan  wurde  dadurch  ersdiwerl, 
daO  wegen  de«  teuren  Bodens  die  Wagen  in  zwei 
.Storkuerken  unter f^ebracht  und  Rcxnsionsi^ruben  an> 
.i;ele:;t  «erden  müssen.  Das  Gebäude  h.it  eine 
<  iiundllaclie  \  nn  di  ■  19S  (pn  unii  i'-t  in  <ier  l.anjjs- 
aeiwe  in  vier  «lutdi  leuersichere  .Mauern  <;etrcnnte 
.\bl<  iliiiiL;<  11  .uiterteih;  Ivin/elheilen  über  die  Hauart. 
l)ie  W'a^en  wirilen  von  iler  I.i-nov  .\veiuie  durch 
sechs  Weichen  hereinpe fuhrt,  von  denen  zwei  zu  je 
einem  .Xulzii;.;  lur  zwei  Waj^en  fuhren.  Mitteilungen 
Uber  .Anordnun;.;  der  ein/ehien  Raunilidikeilen.  Quer- 
schnitte durch  die  Eisenkonstruktiunen. 

E.  Bau  der  Fahrzeuge 
2.  bas  Fahrzeug  und  seine  mechanischen 
Einzelheiten. 

The  Brooklyn  Rapid  Transit  Com|Mny's  Typo  „1400" 
Elmtad  Car.  (Street  K.  Journ..  S.  Febr.  1908, 
S.213.)'*  Halbverwandelbarer  Hochbahn  wagen  neue- 
ster Cittung,  von  weicher  100  Stück  in  Betrieb 
kommen.  Gesamtlänge  15,0c  m.  Längs- und  Quer- 
Ntze  für  54  Fahrgaste,  außerdem  85  Stehplätze. 
Hreite  Uber  die  Wasserrintien  2.67  m.  Höhe  ^,23  m. 
Grenzbreitc  zwischen  den  Lan^ssitzen  1,28m,  zw  ischen 
den  (  »uersitzen  o.;  m.  l-änzelheiten  Uber  .Aufbau 
uiul  Materi.il.  1  )u-  bi.iili-ii  Mc'mh  ii  -^ln<!  .luf  einem 
I >!<-h;;i-vleil  unter^elir.icht,  w.ihn  iiil  li.is  .imleie  I  )reh- 
-I<1;  keinen  .Antrieb  bi  sit/t  Du-  K.idef  des 
ersteren  haben  cm.  die  <les  letzteren  cm  Durch- 
inesver.  .Al>stan<l  der  Triebräder  2,Ql  in,  der  Lauf 
rader  l.'v"  ni  .\bstand  der  aiil.ieren  Achsen  11.95  m. 
U'e~tin'.;li' Mi-<-  \\  ende|)olniotc»ren.  Type  300,  von  je 
.'<«i  r.S,  Hetnebssp.mnung  550 — 60O  Volf,  die  zeit- 
weise auf  .Soo  \'(>lt  gesteigert  werden  kann,  (icwicht 
eines  Motors  ohne  iiahnr^er  2480  kg.  Gewicht  der 
letzteren  emscMießUch  Kasten  2$0  kg,  Ankergewidit 
9tokg,  Clierfletaniu;  19:64.  FahrfAan^evcinvindlg- 
keit  22,5  km.'St,  Leerjjewkht  des  Wa.i.;ens  -.i/n. 
Gewicht  des  Wanenkastcns  12,>t.  des  .Motordreh- 
gestclls  mit  Kontaktsrhuben  uixM  ietriehe  ;.S  t,  lies 
1  .aufraiijjestells  inil  K< »ntakucluil n  n    \  2l. 

Semi  Convertible  Cars  for  Cleveland.    .-'Ueei  K.  Joum  . 

1  •;  l-ebr.  Ii/;j-'>.  S  .:;.S  '  Wauen  vm]  auLH.'r(ie« •  ihn- 
liehen  j'laltli irni  .Abmc-sun^eii.  I.aiif^e  des  Waf^i'n- 
ka<-teiis  über  die  l^eksuilen  o.j  m.  über  die  l'latT 
formen  13.;  m.  Die  vordere  Plattform  ist  so  ab- 
geteilt, daü  sie  einen  abgeschlossenen  Ffibrerstand 
bildet,  wahrend  fUr  l-'ahrgäste  noch  Raum  zum  Be- 
treten des  Wagens  durch  die  vordere  Stirnwand 
\-crbleibt.  Dw  nimere  IL-itiform  ist  2,6  m  lang  und 
nur  von  der  rediien  Sdte  zugänglich.  Einzelheiten 
des  Aufbaues  und  maßstäbliche  Figuren. 
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<  f. 

INHALT: 

Über  dtt  EmfUhfung  de»  et«ktit»ch«n  BetrlcbM  auf  den  Bay«rtkclicn  Stut«<  fclhrunc  vtrwtMlcn^  V 

«iKcnbahnco.    V  "  l"-  f   ti  ,"lnii   w    K^i  t  .  I      >    i         -    ,  Kt«in«  N«cbricht«n.  " 

Dtc  Verweh«  mtl  fUltlriachvm  8«tTtrb  dvr  Schwrdivichtn  SlantBbshnrri.  *■    i--  ii  ri  :,it  -       .  i--  i  ir  .   t  l.r 

Daa  Djipenbi^rnkTuftWrrk.  \  i:i.  II    N  i  .  -  .•  k    •:.  t-K    1«,    -       .    r  Neue  Bui-hcr.  - 

Solltfi  die  BtIdUBch«n  Htlrl*bc,  wm  StrmlBRnbaluicn »  Wuaer*,  Caa-_  und   ;  ADbang:  IM«  nfuto  Vcrb«Biiftv«rBctarlflen  und  dMStalilrahrayBicm  voa 

V«»  llvriM«»  C»h«it>  i».  3**V» 


%  II «  •trm  K<  >  lit«l«1iriii  f'in  RMc- 

M:,t"-I,lli    htt  ,  I.- 


Ober  die  Etnfllhning  des  «hdctriiehen 
BetaiebM  auf  den  Bayerisdien  Staata- 

elsen  bahnen.') 

Von  rrol.  Xr  >3ng.  W.  Reidicl.  <SclilaU.) 

In  den  vorangegangenen  Abschnitten  sind  mn  der 
Denkschrirt,  wdche  eine  adv  fldiUe^  und  sehr  sdmtxcnsr 
werte  Arbeit  des  Starkstrom referates*)  darstellt,  und 

au-i  dem  snnstifjcn  zur  V'crfii^^unt;  j,'osti'llt<-ii  amtlichen 
M.iterial  iVic  vvcscn!!irh*;ti'n  Tfilc  in  ui'dranj^tcr  (*hcr- 
sirlit  v.ini  W  rf.is^i  r  ilir^x-.  n iiI l'.i  l<'ill  «"rili-n,  -i<  <lril,l  <lic 
I.i-M-r  ;iii  !  I.uul  ilcrM'Uicn  sii  h  u-rht  v.'Ai\  -i-lh^l  fiii  l'rlcil 
iiIht  «Icn  '^rHl'vfn  Wert  ii<T  ^.■iii/.<-ii  Arln  it  UiMcii  kunncil, 
den  sie  nicht  bloß  für  tlic  liclianillim;,'  <ii  r  l'.iUwurü:  zu- 
künftiger Iwycrischcr  elektrischer  SiH.it-L-i'iTiliahnen,  son- 
dern auch  bcHcbi};cr  Vcillbahnen  hal.  hulcsscn  sei  es 
doch  noch  }'cstattct,  zum  SchUi>se  nach  Ixrcndcter  Dar- 
tteUung  des  Ganien  durch  cimüc  liritische  Bemer- 
k nagen  auf  besooden  hcn-orzuhebcnde  KinzeUieileii  der 
Denladidft  hfamiwciaen. 

Schon  die  Rinteilun-^  /eii^t  <kuilitli,  welche  Über- 
!et;un;^en  allgemeiner  Art  l>t.-i  i;tu'.'.  ihIlmi  mhi  N'nll- 

baiinen  iler  Kcihe  nach  aiuii-tclicn  »iikl,  nuinlich  <!ai.> 
man  sich  bei  Milclieii  MiUvMirlen  zu  fragen  h.it : 

1.  Was  braucht  rr!.-ui  an  elektrischer  Arbeit,  wie  be- 
rechnet man  diese? 

Was  wählt  man  am  besten  für  eine  Stromart  zur 
/.ufuhrung  der  ddctrischen  Arbeit.* 
Jll.  Was  kostet  dann  der  elektrische  Betrieb? 

')  Voit  aUm  Iricr  ciKMenenwi  AaMtn»  Iber  dkim  RcccmtUMi 
•Mi  Rwtn}.  .         X  -» 

^»  K||.  UaycriMlKn  Vtffccbmnioiitüfiimn. 


Detn,  was  die  lilare  Einteilung  an  Deyüidikeit  in 
Ausskht  stellte,  wird  durch  die  vorgenommenen  Betrach- 
tungen vdl  und  gani  entsprochen. 

Nach  AnRabc  der  streng  \visRenschaftlich  begründeten 
genaueren  Grundlagen  und  Verfahren  zur  Berechnung 
<lc>  .ArlH-itslx  ii.irlVs  für  t;an/i  I ,  i  ~  <■  n  b  a  h  n  n  i- 1  /  t  er- 
läutert durch  einij;»'  l\icliniinL;."lj<  ..-i öi-li',  uhIh  i  .lutii  jede 
.\rt  vnn  Nebinverbrauch  für  1  lniii.-ün;; ,  /u^bL'lLucii 
tiMif^.  Ileizuni;,  N'rr-chubdieni^t  in  Kelracbt  ^i/i»yen  i-t 
—  «  ird<lic  nntij^e  elektrische  Arbeit,  <ler  K  raflbc<lar  I, 
bcrecliiiet,  woln-i  der  Arbeitsruck^e»  inii  auf  (ielallen 
el>enfalls  mit  berücksichtigt  wird.  l)ie  Herechnuil};  furdert 
nun  die  für  Hauptcisienbahnen  t>e!ionders  wichtige  Er- 
scheiawqr  des  soj;.  SpitzenbedarTs  zutage,  deren 
Bedeutung  kbr  erkannt  wird.  Sw  bedingt  teils  hydrau- 
lische, teils  elektrische  AldcutnuUerui^,  d»  beim 
ICntwerfen  unbedingt  vorgesehen  werden  muß.  Die  V'er- 
haUnis/jihl  des  .S]>i t zenbedar f,  zum  Mittclbedarf 
«ird  /AI  rund  ^  erniitlclt  und  muL»  nuiijliclist  ijunstii;  f^o- 
staket  werden  \\  cini  ■-<  hon  die  !\ ^Islelhnv^,'  <lic--cr  r.it- 
Sachen  an  sirli  sehr  iK',;i  i:i  u:il; -■.  i  lil  1-1,  s. ,  i;c'.sinnt  aber 
die  elektri^di  rechnen--che  HelKiiidliMi;^  eine»  ganzen  llaupt- 
bahnnct/cs  des  Ijayerisclieii)  noch  mehr  an  Interesse 
(Inn  Ii  die  Art  der  /us.immeiUraj;ung  des  Arbcit.sbcdarfcs 
\on  (juter/ügen  und  IVrsonenztigen  in  zwei  Karten  (vgl. 
IleTt  14  und  16.)  Hierdurch  entsteht  über  die  Belastung 
einzdner  Strecken  efaw  biMBch  dargeatellle  Obcnieht  von 
einer  so  unUbertrefTlkdien  DeutlicfalKit,  wie  sie  bisher 
noch  nicht  bekannt  geworden  Ist.  Da.s  Ergebnis  der 
Herechniinuci»  gipfelt  in  der  I'eststellunt;  der  Tür  Bayern 
«iclnij^cn  uiul  willkommenen  Tatsaclu-,  daU  selbst  bei 
Ikiiick-icluii^uilg  eines  \'erkehr/u«.-»chses  von  42%  bis 
zum  Jalire  iy20  (vp).  graph.  Darstellung  Fig.  35O)  der 
berechnete  Arbeitsbedarf  von  den  vorhandenen 
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Wasserkräften  {^cteelct  werden  kann.  —  Den  neu- 

arlij^Lii  uiiil  Uiiketiliis  durchi^ffiilirtcti  IVi  cohnungen 
<li>  AtULit-licilai s  sti'lR'ii  cIIl-  Ik'Uacli'.un^jcii  über  die 
W.iiil  iliji  Stiiimatt  an  Wcrti^krit  nicht  nach.  '/.\',.\- 
siimi'.Kii  ilif  nH'i-<tiii  l'-lcktiiii  i^i  iilialiner  lirute  oiiiir 
hin  srlion  «iarin  >il)crcin,  ilal-  einfache  W'cch-clstroni 
für  llahnzwcckc  di  r  Strom  ilcr  /.ukunt't  i-^t,  aln-r  i"^  '.sar 
bisher  noch  nicht  untcmonimcm  worden,  /.wan^Iaufiir 
nachzuweisen,  dnli  iWv^v  Stromiirt  für  den  Hau]>th.-ihn- 
bctricb  tatsächlich  tlie  ntcistcn  Vorteile  verspricht.  I)«.t 
dicsbczU{;iicbe  AbscfaniU  der  Denkschrift  bringt  den  er* 
forderlichen  Nachweis  durch  ciDwandfieien  Ve^dch  der 
Stromarten  Gtekhabron,  Drdutroni,  Wechs<.'lstroin  durch 
Elnsetbetrachtungen  und  durch  dne  Vereinit:un^'  dieser  in 
«ncr  übersichtlichen  talxOIarischcn  Ztisatnmciistcihnif;, 
(Tafel  III.  Heft  i'Vi,  in  <ler  auch  nicht  nicht  ein  ein/i^i-s 
iJctail  der  AüsrustunL,  \i  i;_;<s.,rii  wi.nU-  I  Ii  ia  cr/iihclx-n  ist 
ein  neuer  X'er^lcicli  di-r  niv.', c  iullj-ircn  l'ahr<!i.ih>;i.uinun^<-n 
bei  Dreh-  und  W'i  rli^-cl^'.n  im,  wnbi  i  li-t/.tcrcr  sii-li  als 
Ix  deulend  uherieyen  crw<  ist,  weil  er  mindestens  ioi  hki  \'<>il 
gestattet.  Wurde  man  die  44  l'usitioncn  tler  Tafel  tiiil 
l'unktcn  bewerten,  s<>  erhielte  der  Wechselstrom  als 
Stromart  des  Hauptbahnbetriebes  etwa  eine  l'unktAihl 
von  100,  Gleidutroin  eine  soiclie  von  80,  der  Dreh- 
Ktrom  etwa  75.  Seibstverständiich  sind  Abwodiungiea 
hiervon,  die  andere  Zificra  ergeben,  lUr  bestimmte  Eiozd- 
au!«rühn]nf{en  itehr  wohl  möglich.  Schade,  daß  eine  solche 
l'unkticrung  beim  Kampf  der  Strnniaricn  ^icj^oncinander  ' 
rticlit  auch  noch  vom  Kampfj'ericht  ihirch^;efuhrt  «oralen  ' 
ist  ;  doch  tnuL^  der  \'cr};leich  späterhin  noch  uicilcr- 
holi  uer<ien.  «enn  erst  einmal  /.iiiern  der  Wartung  und 
l 'i;;lt1m11uii;;.  der  l'!etr!chs..t.  irun^fn  usw.  viirlie|;en.  In 
zehn  lalireti  uir<l  sich  \ieileiciit  zei;;en,  ol»  der  jeticige 
Vergleich  riclitifj  prophezeit  hat. 

tiaben  die  beiden  Abschnitte  I  und  II  der  Ingenieur- 
tätigkeit gegolten  und  ilen  technischen  Wissensdurst  be- 
friedigt, so  wird  der  III.  Abschnitt  der  nüchternen  kauf- 
männisdien  Uberiegnng  des  Ekktroeiseiibabners  geredit. 
Ohne  Wirtschaftlichkeit  des  elektrischen  Bahn- 
betriebes fcdn  Erfolg,  daher  Vergldch  stvischen  Dampf- 
betrieb, der  bisher  Uberschüsse  }iezeili;;t  hat,  und  elek- 
trischem l^tricb  notwendipT.  Ivs  ist  sdir  erfreulich,  zu 
si  heii .  nie  endlich  einmal  iiiic  (jereehtit;keit  und  Un- 
parteilichkeit eine  (;e;,'eiuiljei--tellunf;  iler  Ausf.aben  \ei- 
sucht  «ird,  Wdbei  in  ile:  ubhclx-n  Wrisr  ilii-  liirrkU'll 
Kosten  für  Uetrieijsinatiri.ilien,  rntt-fh.iltunj;  iin<l  Lohne 
und  die  in<lirekt<-n  Kosten  für  l-"riu  iicriiii^cn,  Vcrzinsunf; 
des  .\ntn^ckapitals  etc.  .anfjeselzt  sind.  Wvlli-^  neu  ist  die  : 
1  Hill  ;ii.inn  einc-s  ^  Maßstabes  für  die  Wirtschaft- 
lichkeit und  die  Bildung  des  Begrilfes  Jcritischer 
VerlMVUCh".  ScbrifLsätie  von  viden  Worten  und  Ta- 
bellen von  vielen  Ziifem  können  wohl  auch  dn  Bild 
geben,  nicht  aber  auch  nur  annähernd  diejentge  deutlk^e 
Übersicht,  welche  mit  der  F.ir.rithrung  des  Kegriflcs  des 
kritischen  Verbrauches  in  die  zeichnerischen  narstellunfjon 
der  Figuren  374  bis  7;  <-rreich;  i-t,  lliinr.,!  null'  ji-iler 
.sofort  zur  richtiucn  I'.rkenntni^  iler  hei  i  i.ii;|>!lKiluu  n  iz  Ii. 
inBaj'crn!  vorliej4en<len  \'erhal;ni>--e  j^t  laii^,c-ii.  l  ur  Kayern 
wir<l  auf  ilieseni  Wej;e  die  Mrkeniiliiis  erkui).;!,  dali  dessen 
.südlicher  leil  sieli  in  erster  Linie  für  die  Minluhruii^' 
<les  eickirischen  IJelriebes  eignet.  Sieht  man  solches  Kr- 
};ei):ii^  \  or  sich,  so  kann  über  den  hohen  Wert  des  ein- 
geschlajicnen  Verfahrens  für  dergleichen  Untersuchungen 
kaum  noch  ein  Zwdfd  bestehen  bleiben. 

Dem  allgemeinen  Tdl,  dessen  Inhalt  als  für  beliebige 
Hauptbahnen  gültig  und  als  fUr  bdiebige  Untersuchun};cn 
vorbildlich  angesehen  werden  kann,  stdit  sich  der  be- 
sondere Teil  «ürdig  an  die  Seite,  indem  er  cinzdne 
bayerische  Itahnen  —  die  Denksdirift  als  Wissenschaft- 
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liehe  Arbdt  betrachtet  —  als  Ausn]hrunj;sbeispie1e  be- 
handelt. Im  Abschnitt  I\'  (in  der  Zeitschrift  H  I  genannt  I 
werden  für  drei  snijlL-ich  v.a  erbauende  Linien  Salzburt"  ~ 
Urirlit'.  '.-.ulen,  I  iarmiscli  — .Srhariiit/.  1  ;armisch — <irie»en. 
iiislM^oiidi  re  für  ersten-.  einL;eh<-ii(le  l  iitersuchun^^en  iibrr 
.-Xnl.ii^i'l;' '-len  uikI  Ititriel's-.Msteii  mit  vielen  «crivolleii 
Ziftcrn  angestellt,  deren  ICrmitielunj;  sicher  viele  .\lwhc 
verurs:icht  hat  Weitere  Linien  für  spateren  .\usbau  sind 
ähnlich  behandelt.  Die  .Art  der  .-\ufstellunj;  der  Küsten 
spricht  für  sich ;  alles  i.st  unparteiisch  berücksichtigt,  nichts 
ist  auUcr  acht  gelassen,  aber  auch  nicht  zu  viel  ist  au- 
gunsten  ddctrischen  Betriebes  aageaetsl.  FUr  den  Be- 
trieb Salzburg  ~  Berchtesgaden  darf  nach  der  Betrachtung 
mit  Hilfe  des  kritischen  Verbrauches  die  Kilowattsttmde 
.(,9  Pf-  betragen,  fiär  die  Lokalbahn  München — Gauting 
4,7  Pf,  für  die  I'"crnstrccken  München — (iarmi.sch  und 
München  — .'schlicrsee  2.'">  hz«  2,  ^.S  l'f,  höchst  interessante 
Werte,  die  l>ci  Aiismilzun;;  \iiii  Wasserkräften  w<ihl  ein- 
/■.ilialleii  sind. 

1  Jen  Kostenanschlägen  liegen  bestimmte  iLchnische 
.Ausführungen  zugrunde,  deren  Besprechung  in  <lon  .\n 
hang  zur  Denkschrift  verwiesen  ist  (in  der  Zeitschrift 
unter  H  II  behandelt).  .Aus  ihrer  Zusammenstellung  ist 
deutlich  das  Bestreben  zu  erkennen,  die  neuzeitigen  Kr- 
fahnmgen  und  Erkenntnisse  nach  allen  Richtongen  hm 
lu  benutzen  uixl  dabd  von  dem  Grundsatae  auszugehen: 
»das  Hesie  und  Kolnnteste  ist  ftir  den  Hauptbahnbetrieb 
gerade  gut  genug  .  Hiermit  fallt  aber  ein  etwaiger  Kin- 
wand,  als  wäre  bei  .Aufstellung  ilei  Kostenanschläge  nicht 
mit  Vorsicht  .'11  W'i  r  ki  geL;,iiigen  oiler  ,ils  waren  nicht 
genügend  betr-.Lli-.'-irlieie  Linrichtimgen  m  lietraclU  ge- 
zogen, tl  Ii  als  u  are  für  elcktrisi  hen  Hctricb  ZU  gttnstig 
gerechnet,  \i>li)g  in  sich  .s<,^lbst  zii'-aninien. 

Niclit  naher  b<;handelt  ist  <ler  .-\usbau  der  Wasser- 
kraftanlaf;cn  und  I-Uektrizitatswerkc,  .Abscltnitl  V  (in  der 
Zeitschrift  H  III).  Das  ist  aber  auch  vorerst  unnötig,  da 
zwar  der  Ausbau  hohe  technische  Leistungen  zeitigen  kann, 
aber  mehr  als  einigermaßen  normale  und  zeitgemäfie,  auf 
vorhandene  Hr&hrung^n  sich  atUtaeode  Ausfiilirung  an^ 
sehen  werden  kann,  der  skh  ganz  von  sdbst  ergeben  wiid 
und  auch  in  der  Denkschrift  »Die  W.isserkräfte  Bajrems« 
schon  thirch  eingehende  \'orarbcitcn  .-»ufgcklärt  ist. 

l)i<  -^1  hli  iWietrachtung  {"  gibt  :ii;t  v.  .  ehtigen  Kinzel- 
s.iizen  <i.is  wieder,  was  den  Lrfoli;  der  lU.-lrachtungcn 
der  Denkschrift  darstellt  und  als  wirklich  denkwürdiges 
Mrgebnis  aller  Untersuchungen  endgültig  zutatje  tritt, 
.Man  kann  im  .Anschluß  hieran  nur  wüiiscIku,  li.ii^  <lcr 
zukünftige  Lrfolg  die  ausgesprochenen  Behauptungen  in 
jeder  Hinsicht  best.^tigen  und  die  Wirklichkeit  die  Wn- 
aussage  noch  ubertreiien  möge.  Jedenfalls  wird,  was 
die  Zukunft  auch  bringt ,  kaum  jemals  ein  Zwcii'el  in 
bezug  auf  die  Ausführlichkeit  und  Richtigkeit  der  vor- 
genommenen lüdcentosen  Untersuchungen  geäußert  werden 
können,  sondern  bd  sadigMiäßer  Ärllfine  wird  jeder, 
gerade  mit  Rücksicht  auf  me  neuartige  Bmmdlung  der 
g,inz<-n  Aufgabe,  an  das  bekannte  Spridiwort  denken 
inj--en,  n.ich  welchem  Amerika,  wo  /.ur/eft  ohne  Zagen 
-<  tion  über  I  jcK)  km  Wechselstrom lih'Kn  in  IVtrieb  ge- 
nommen sind,  zwar  das  Land  der  unbt  L;reiiztcn  .Möglich- 
keiten. Deutschland  alx-r.  dessen  I  ntersuciiungen  gern 
allerorts  zum  Muster  genommen  werden,  das  Land  der 
unbegrenzten  Gründlichkeit  ist. 

Die  Versuche  mit  elektrischem  Betrieb 

der  Schwedischen  Staatsbahnen. 

Die  Veicuche  mit  dektrisdiem  Eiaenbahnbetridi,  die 
von  der  Generaldirdction  der  Sdiwediadien  Staatsbahnen 
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durchgeführt  sind  und  von  denen  in  ilioser  Zeitschrift 
schon  mehrmals''  berichtet  wurde,  sind  im  Anfang  dieses 
Jahres  zu  Knde  ^jcbracht.  Anläßlich  der  üccndiRung 
dieser  Versuche  ist  nun  von  dein  Leiter  derselben,  Herrn 
Bureau-Direktor  H>  Dahlaoder  ein  Bericht  über  die  Er- 
gebnisse dieser  Versuche  an  die  Gencrafdtrelction  abge- 
geben und  von  tlieser  an  die  Regierung  weitcrRcgeben 
worden.-)  Diesem  ausfiihrlichcn  Hcrichtc  entnehmen  wir 
folgende  Zusammenfa-<iini;. 

Im  Dezember  l'X'3  «urde  von  ili  r  (it-neraltliroktion 
der  S;  Ivo  i-dischcn  Staatshahncn  vnr^csi  hi.iijcn.  i  im-  \'cr- 
siirlis^^tn  rl;c  in  der  Nahe  von  Stockhulm  lur  W  isiichc 
mit  einfachem  Wechselstrom  einzurichten.  Die  Ke^^ie- 
rung  erteilte  ihre  ZiiMimmuni^  und  iler  Reichstag  '9<^4 
bewilligte  die  crforilcrlichc  Summe  von  K  425 oo)  (etwa 
M.  4£oooo|.  In  dem  Bericht  liefert  Herr  Dahlander  ctoe 
ZusammenMSMi^  der  dmud^a  SteUimg  der  Frage  be- 
treffs des  eldctriachen  Betriebes  der  VoHbahnen  und  die 
(triinde  dalur.  daß  das  System  mit  dnrachem  Wccfasd- 
strom  gewählt  wurde,  obwohl  dieses  gegenüber  dem 
schon  wiederholt  ausgeführten  I  )rehstr(>nisy$tcni  erst  neu 
hervortrat.  Der  X'erfasser  erörtert  ilie  Vor-  und  Nachteile 
dieser  beiden  Systeme  in  ct«a  folyt-nder  Weise.  Im 
Kraftwerk  «cr<lci)  die  (ieneralorcn  liiiHj^irr  l.jr  Ilrclistmin 
als  flir  Wechselstrom,  dagej;en  die  ."^i  jial'.cranordnunt; 
ein  wenig  billiger  beim  Wechselstromsy-icni.  Die  hoch- 
gespannten Spciseleitungen  verlangen,  unter  Annahme 
derselben  Spannung  z^xischen  einem  Draht  und  Erde, 
wan  ja  der  einzig  richtige  Vergleidb^rund  ist,  genau  das- 
selbe Kupfcrgewidtt  In  Deiden  FäUen;  die  geringere  An- 
zahl I.«itungen  and  Isolatoren  beim  Wechadatromsyaien 
geben  doch  dieserti  den  Vorzug  vor  dem  Drehstrom- 
System.  Hezuj;!ich  der  Falirtlra!it!eituii};i.[i  i-t  ja  olinc 
Zweifel  das  Wcchselsiri  inisvstem  uberle-ien.  einmal  uc;.;lii 
ilur  btini  Drehstrom  vorliegenden  Kom|)likatioii  iiml 
\  erteuenin^;  d\irch  die  beiilen  Fahrdralue  und  dann 
«eil  viel  höhere  S[iannun.i,'  beim  \\'Lcli-ij!-.Tr"m  ver- 
wendet werden  kann  Was  schliLf-iich  die  Motoren- 
anordnun<;en  ;>cti  iru.  s.»  sind  die  Weclwi  Utr'  imkommutator- 
motorcn  durch  ihre  einfache  Geschu  indigkeitsregelung 
and  durch  die  selbsttätige  Änderung  der  Geschwindigkeit 
entsprechend  der  Belastung  den  Drehstrommotoren  Uber- 
legen. Dazu  Icommt  das  einlache  Parallelarbeilen  zweier 
Wechselstrommotoren  ebenso  wie  die  M<>glichkeit,  dieselben 
Motoren  mit  (Ilcichstrom  m  treiben.  Dagegen  haben 
die  Drehstrommotoren  die  N'ortrilc  von  einfarheri  r  Kon- 
struktion, niedrijjerem  ( icu  irlit  und  I'reis.  Wcnlrii  die 
Drehstrommotoren  für  inehrerc  <  iesrhwin<ii-4l;eil<  n  aus^i- 
führt,  so  niiil.!  man  mehr  oder  weniger  vollständig 
auf  diese  V  nilul'j  iler  lünfachhcit  uml  Hillipkeit  ver- 
zichten. Das  jiuKicrende  Drehmoment  des  WechscUtrom- 
niniors  ist  von  sehr  unwesentlicher  Bedeutung,  da  wegen 
der  kbendigen  Kraft  des  Motors  die  Zugkraft  am  Rad 
nur  unwesentlichen  Schwanlninge«  antcntogeo  ist  Avdi^ 
Kttckgewinnung  der  etektr.  Arbeit  befan  Dn^rom,  die  bei 
den  Bergbahnen  große  Bedeutung  haben  kann,  hat  bei 
den  normalen  Steigungsverhiiltnissen  der  Schwedischen 
Staatsbahncn  wenig  Hedeutung.  Schließlich  haben  die 
Drehst i.iinniotiiren  ilie  .Schwierigkeit  des  rarallel.irhcitens, 
wenn  nicht  al]e  .Moimen  diircli  Ku|)i)clst.ingen  vereinigt 
sind,  unil  <i,i^u  ist  <1lt  Dreli<-tr< iinmotor  bedeutend  mdir 
eniiihixihcli  ^;egen  Spannuiigsabfalle. 

Der  W'rtasser  faßt  nun  die  Vor-  und  Nachteile  der 
.Systeme  so  zusammen,  daß  bezüglich  des  Kraftwerkes 
das  Drehstromsystem  etwas  besser  ist,  wogegen  das 
Wechselstromsystem  in  bezug  auf  die  I  .<-itungcn  sehr  be- 

')  j^'i'g.  "iOb.  Ilcrte  Si  *>  unil  22,  190;  Heft  17. 
•)  EncbiiM  ia  dMttclitr  Cbcndauw  ha  V«rliM  von  R.  OMco- 
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ileutendc  \'orteile  bietet  Bc/üglich  der  Lokomotiven 
}jil)t  es  \'or-  und  Xacliteilc  auf  beiden  Seiten.  Itei  det» 
X'erh.nltnisscn  der  Schwedischen  St.tatsbahnen  spielen  die 
I.eitimgen  und  ihre  Kosten  eine  sehr  bedeutende  Rolle 
und  Berechnungen  haben  ergeben,  daß  das  Wediselstrom- 
System  mit  etwa  toooo  oder  15000  Volt  wesentlich 
billiger  wird  als  das  Drchstronis>'stein  mit  50CK1  oder 
5000  Volt  Spannung.  Infolj^e  dieser  Schliisse  schlug  der 
\'erfasser  vor,  daß  die  \'ersuc!ie  nur  <l.is  \\  i-i  h-i  Uti, ,in- 
System  umfassen  .sollten,  und  dal.4  di  r  Dn  lisU'ini  nur  in 
I-ra^e  kommen  w  unlc,  wenn  die  Nachteile  d<  r  Wechsel- 
strommotoren sich  ernster  als  verinutet  herausstellen 
würden.  Die  '  i<-neraldirektion  stimmte  dieser  .\nsicht 
zu  und  die  X'ersvirh-  iiil  i-c  wurile  dementsprechend  aus- 
schließlich für  enr  I  ,1-  i;i  r  Hc  irii  li  eingerichtet. 

Dos  Kraftwerk  wurde  aus  Rücksicht  auf  die  Anlage- 
kosten nur  provisorisch  ausgebaat.  Das  Gebftude  wurde 
deswegen  aus  Holz  ausgeftUirt,  als  Betriebskraft  wurde 
Damjif  gewählt,  der  mit  Hilfe  gewöhnlicher  Lokomotiv- 
kessd  hergestellt  wird,  und  als  Triebmotoren  wurden 
zwei  de  l^val-Turbincn  für  je  225 — 270  l'S  verwendet. 
Die  elektrischen  'ieneraloren  wurden  mit  drei|)hasi|^er 
Wicklüi><4  ausj^eführl  und  mittels  zweier  unischaltbareii 
I  raii^'i  ■nii.iloreii  wurde  die  Mi ■L;Iirlikcit  gt^schatl'eii,  die 
SpaiMUinj;  zw  ischen  3000  uml  .joooo  Volt  zu  verandern, 
ebens.v  wie  mit  besonderen  Schaltungen  die  Spannung 
für  Spannungsproben  bis  auf  40000  Volt  zu  steigern. 

UiienKhläge  hi  den  für  etwa  looo  Volt  gewickelten 
Generatoren  sind  zweimal  cingetrofTen.  Die  Ursaclicn 
wurden  bddesmal  darauf  zurficl^efiihrt,  daß  die  freien 
Endoi  der  Wicklungen  durch  Kuraehlitoe  auf  «ler  Strecke 
zusammengezogen  wurden,  wodurch  Überschläge,  ent- 
standen. .\achdem  nU  ' SiüiiisLh  sieife  Zu  isclienlaj.;en 
zwischen  den  Wicklunjv'i'  einfiele;;!  uaren.  i>t  die>es  niehl 
^^  eiter  vor i;e k ■  um  11  e  1 1 

l''(ir  die  SpannuiiLjsreijelunL;  '.Mirile  nach  dem  be- 
kannten Tirrill  l'rinzi|i  ein  Rej^ujatiu  au-^;earl)Ll!et.  Da 
die  Belastungsschwankungcn  sehr  groß  uaren.  mußte  es 
.selbstverständlich  auf  große  Schwierigkeiten  stoßen,  einen 
zuverläs-sigen  und  genag  schnellwirkenden  Regler  zu  kon- 
struieren. Der  gewöhnliche  Schwmgungadämpfer  mit 
Olkatarakt  würfle  deshalb  weggelassen,  und  um  Schwin- 
gungen doch  zu  vermeiden,  wurden  die  arbeitenden 
Flüpfcr  zu  genau  derselben  Schwingtmgszahl  abgcsiinmit. 
Abgesehen  von  gewissen  .Schwierigkeiten  we^jen  großer 
.Xbniitzuni;  der  Ki mt.'iktsi'.ii  kc.  ilie  doch  in  der  Mau|ii 
saclu-  he-4ijij:,'i  i\er<icn  konnten,  hat  ilcr  KcLMilafor 
sehr  bewahrt. 

In  einem  .-Xnhang  vom  Herrn  Professor  l.indstrom 
uerden  verschiedene  Proben  mit  ilcn  Generatoren  und 
Transformatoren  wiedergegeben.  U.  a.  wird  eine  theore- 
tische Untersuchung  Uber  die  Einschalteatöße  der  Trans- 
fornwioren  gegeben. 

Mit  Oscimgrapli  ausgeluhrte  Proben  zeigen,  daß  die 
Stramkurve  nn  Erreg^rkraisc  des  Generators  aus  einem 
Gleichstrom  mit  einem  darüber  ^elaRcrten  Wechselstrom 
von  nicht  unbedeutender  St.arke  besteht.  Der  Fftektiv  uert 
bei  niedriger  Maj^netisieruni;  war  z  II  um  1  ;  |,'r"lM  r 
als  der  Mittelwert. 

Die  l  ahnlralit.iiiiirdnun^cn  der  \  ersiirlis,,nla),'e  /eii:.en 
in  ihrer  MntwitkluiiL;  drn  ti.iuL;  von  inelir  ei ii  k<  Iren 
zu  einfacheren  und  leichteren  h'ormcn.  Die  erste  .Strei  ke, 
TomteluMla — .Albano,  vvur<ie  mit  doppelter  fnler  einfacher 
'rnig«lrahtaufli  ui  Mii!:;,  die  .Strecke  Albano — Wärtan  dcs 
Vergleichc-s  «i 1:  meistenteils  mit  dnfiichcm  Fahrdraht 
auf  yucrdrahtc  ohne  Tmgdraht  ausgerüstet.  Die  Iso- 
htorcn  wurden  hier  von  Balken  aus  Faconeisen  ge- 
tragen. Der  zunächst  ausgerüstete  Bahnteil  Tomtcboda— 
Jürfva  wurde  mit  einfachem  Tn^raht  ausgeführt,  auf 
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leichte  liohrstut/cn  und  Spanndrahtc  verlegt.  Ik-i  ilcn 
mtctzt  ausj;c'fvihrten  I.eitunj;en  auf  licn  Stalicincn  bei 
Järfva  und  Toinlcboda  wurtle  kein  'I  ra^jdralu  verwendet, 
sondern  der  Fahrdraht  direkt  auf  drehbare  Kohrausleger 
vcrl^.  Zwei  Gekise  der  Strecke  Tomteboda — Haupt- 
ixAnhoT  Stockhohn  wurden  unabhängig  davon  mit  einer 
Fahidrahtaufhai^ung  nach  dem  bekannten  Orlikonsystem 
versehen.  Die  verschioleneR  bei  der  Versudisanlage  av- 
brauchten  Anordnungen  sind  aus  den  Figuren  auf  Seite  79 
und  430,  Hefte  ■;  und  22.  utoO  und  Seite  t^2J.  Heft  17. 
I<>07  <ler  Zeitsclirill  K.  K.  u.  IV  er-ichtlirli. 

Bei  ilicsrn  X'ersuchcn  mit  verschiedenen  Aiifhan^unjis- 
arten  hat  e-^  siih  hcrauHgei^ellt,  wie  wichtig  es  im  In- 
teresse einer  Uidcllosen  Stromahnahme  ist,  daß  ilcr  l'ahr- 
drahl  uberall  seitlich  gut  verankert  aber  in  «Icr  H<ihcnla<;c 
nachgiebig  ist.  In  der  Längsrichtung  soll  der  Draht  auch 
freibewegKch  sem,  so  daß  ein  Nachspannen  dcnTempcratur> 
Schwankungen  entsprediend  si  tittin'i'-n  kmn. 

Die  VcrwcnHunf,'  cim  r  Ki  i:i  r..ii;ni.i:i^im^'  wird  all- 
^iMiifin  «I^HlurcIi  bi-'^rundel.  dal^  man  ciaiiiit  ilcii  I  ahrilf.ilit 
scIbtT  weni!,;  beaii>[irucht.  Hei  den  \  irr-iu  lu  ii  hat  t  v 
>icl>  aber  lRMaii--;;<-^tellt,  dal»  man  auch  in  diivLiii  l  all 
eine  nicht  unboüetttende  Zugspatinung  in  dem  i-'a)ir- 
draht  haben  iiuiQ,  um  eine  gute  StromatMiahnie  zu  erzielen. 
Um  aber  die  Zugspannung  auch  be\  höchster  Temperatur 
groß  genug  zu  tjckomnu-n,  ohne  daß  bei  starker  Kälte 
die  H«äns|vucfaung  des  Drahtes  unzuiäOig  groß  wird,  er- 
wies es  skh  als  notwcnd^,  automatische  Nachspannvor- 
richtun^ten  sowold  bei  Keticnaufhängung  als  bei  direkter 
.\ufhän{;un^'  des  Fahrdrähte«  zu  verwenden.  Wn  solchen 
Anordnun){en  mit  .S])annne\vichten  sind  bei  den  W'-iu  Iicii 
sehr  Rute  liryebni&se  gewunnen  worden.  Der  1-alirdr.Uil 
hat  il  ihot  annähernd kfmstantc  Zugspannung  von  i  kg/mm* 
gcliabl. 

Sowohl  einfache  lüs  dop]>elle  Isolation  des  FiJirdrahtes 
ist  versucht  worden.  Das  Verlegen  der  Isolatoren  Uber  die 
Spurmitte  wurde  weniger  awedcmäOig  befunden,  weil  die 
IsoiatioD  durch  Ruß  von  den  Lokomotiven  rasch  minder- 
wertig wurde.  Deshalb  sind  bei  den  neueren  Konstnik- 
tioncn  der  Fahrdrahtaurhängung  die  Isolatoren  immer 
scitlicii  am  MaMe  verlegt  worden. 

Für  die  StreckentrciituiDy  hat  sich  eine  Anordnunu: 
mit  parallelen  oder  gekreuzten  Drahten  mit  I.uftisolatinn 
am  besten  bewährt.  Die  im  l''ahr»lfaht  cingC'^f'halleten 
Strecken isol.-itoren  aus  I'orzellan  erwiesen  sich  als  nicht 
aweckmal3ig,  ersten-;  wegen  des  (icuiclits  und  zweitens, 
weil  die  Isolatoren  durch  Kauch  etc.  mit  der  Zeit  unzu- 
veriSßtg  witrden. 

Als  Isolationsmaterial  ist  hauptsachlich  l'orzeilan  ver- 
wendet wcirden.  D.ts  Hraunglasiercn  ist  dabei  sehr  zweck- 
inal-Mj^  |^<-riin<lcn,  indem  kein  hraunglasiertcr  Isolat'ir  ilurch 
Sieiiiw critii  zerschlagen  worden  ist.  wahrend  eine  große 
Z.dll  " eil.\i;laNierlL-  lieM.  liadigt  worden  1  tii'  Kulatoren 

>in(l  dsiicligehenil  mit  Hieizemenl  aul  den  Stiit/eii  lie- 
iVstigt.  Hesimdere  Untersuchungen  sind  ausgeführt,  um 
die  beste  /usainmenseixung  des  Zementes  und  dessen 
Zuverlässigkeit  zu  finden,  dese  Untersuchungen  zeigen, 
daß  eine  Zusammensetzung  entsprechend  15 — 17°/, 
wasserfreks  Glynrin  und  83—85%  Me^lütte  am  besten 
ist.  Das  Glyzerm  .wH  dabei  mogliciist  «'«Sücrfrei  sein. 
Dk:  Rruchgrenze  dieses  Zements  betrug  3,$  bi.<i  3,0  kg 
pro  mm^,  also  ungefähr  dasselbe  wie  für  Portlaml/ement, 
der  KlastizilatsmoiUil  etwa  250  kg  pro  mm-  ge;;i-n  etwa 
lO'M)  Cur  I'ortkuxl/emeiil.  I's  wurde  auch  gelundiii,  «laß 
»in  I'nin-ii  «lie  Ziii^leslii^keil  des  /.cmeiil^  etwa--  hciah 
si-l^l,  -aM.Mm'i!  ein  l-".r«armcn  Ins  il>j"  el'.'..iv  i;r  -i5crL 
lestigkeil  verleiht  .sowie  auch  naturlich  eine  gewisse 
Sicherheit  gegen  Zerspringen.  Es  wird  deshalb  empfohlen, 


die  I.solatoren  n.ich  dem  befestigen  der  Isnlatoreisen  bis 
auf  etwa  100*  zu  envärmcn. 

Die  Hrfahnmg  bei  den  Versuchen  hat  deutlich  ge- 
zeigt, daß  im  Betriebe  befindliche  Hochspannungsisolatoren 
sich  durch  Einwirkung  des  Stromes  einigermaßen  sauber 
halten,  so  daß  wenn  sie  zu  einem  gewissen  Grade  vtm 
Rul*  l«iliikl  werilen,  dieser  «icilcr  verzehrt  vvinl.  V'cr- 
gleichemk  \'iTsucbe  haben  crgihi-n,  daß  in  dieser  He- 
ziehung  ein  ganz  iR  ilcutender  l  titcrschieil  besteht  /.u  isrhcn 
Kolaloren,  die  ••trumfuhrende  Drahte  tragen  und  solchen 
ilie  ^tronil'>s  »ind,  und  die  sonst  dem  Rauche  im  gleichen 
(irade  au.sgesetzt  sind.  Um  die  Ketriebssicherheit  zu 
erhöhen,  ist  vorgeschlagen,  swei  in  Reihe  geschaltete 
unabh.Hngige  Isolatoren  zu  verwenden,  vor  welchen  einer 
normal  durch  eine  Schmelzsicherung  kurzgeschlossen  sdn 
sollte.  Rd  einer  solchen  Anordnung  würde  doch  der 
nicht  stromflihrende  Reserveiaolator  aJhnKMich  mit  Ruß 
bedeckt  werden,  so  daß  wenn  die  Sdierung  abbrennt 
ein  Kurzschluß  zu  erwarten  ist.  Der  Verfiuser  meint 
deslialli.  daß  eine  sniche  Anordnung  kaum  die  Betriebs- 

siiherheit  erhulieti  würde. 

Kiri  liil  der  X'ersuchslKdin  wurile,  wie  erwähnt,  mit 
Kontaktleilung  nach  dem  <  Jerlikonsysleni  ausgerüstet. 
Die  Strouialmehmer  nach  diesem  Sx  stem  haben  sich  gut 
bewährt.  Die  .Abnutzung  der  Stromabnehmer  ist  jed<Kh 
trotz  des  niedrigen  Drucke»,  0,7  kg,  recht  groß  gewesen. 
Die  Vorteile  dieses  Systems  werden  aus  verschkxienen 
Gründen  geschwächt.  So  muß  z.  B.  der  Fahrdraht,  der 
auf  freier  Strecke  seitlich  verl^  werden  kann,  in  Station»- 
anlagen  über  den  filcisen  mit  niedriger  Höhe  verlegt 

ucnUri,  wa'i  als  g<rahrlicli  .ui|;c^eheii  werden  muß.  Die 
KL--L'rvcli  ituii^,  die  iiutii  bei  diesem  S\  stein  durch  Vcr- 
wendiiii.;  /Acii  r  I  ahrdrahte  bekommen  sollte,  <inir  .luf 
ie<lei  >cilc.  und  in  der  l'raMs  k.ium  7M  irhahin  -ein, 
weil  der  Draht  mUer  ßiuil  in,  in  1  iinncK  iisw  ulx-r  die 
Gleisi'  gespannt  werden  muß,  uml  die  l'nahhangi^;keit 
der  liciden  Leitungen  dadurch  verloren  geht. 

Uber  dk  Verhältnisse  der  Stromrückleitung  sind 
mdirere  Untersuchungen  gemacht  worden.  Es  hat  skh 
dabei  herausgestclh,  daß  ein  .sehr  großer  Teil  des  Stromes 
die  I'ahr-srhiencn  verl.ißt,  unti  durch  den  Roden  geht. 

Zwi-chcn  dein  I'nlstr«  1:11  und  dem  Scliieiienstrom  kann 
dalii  i  eine  betkutenile  l'hasenv erschiebuni;  entstehen.  Ks 
sind  l'alle  vorgekommen,  wo  für  den  Schiem  nstü.m  eis  ^ 
etw.i  o.^  betrug.  In  gewissen  Fallen  haben  nur  20  bis 
;o"„  des  <_ks:unIsiromes  <len  Weg  ilurrh  die  Schienen 
gcnomnien.  und  der  Kest  von  ungefähr  70  bis  So*,', 
nahm  wegen  der  l'hasen Verschiebung  den  Weg  durch 
die  Erde.  Ein  Versuch  zur  Vergrößerung  de*  Erd- 
stromes durch  kiiostlicbc  Erdung  zeigte  keine  Wit^ 
kung.  Wegen  dieser  großen  Erdstrome  sind  bei  den 
Versuchen  nn  allgenteinen  keine  SchienenverbHidungen 
benutzt  worden.  Ouidi  UMerfaradicn  beider  Schienen 
eine«  Gleise*  können  erhebfiche  Spannungen  rwisdien 
»len  Schienenentlen  entstehet),  die  im  ungünstigsten  Fall 
bis  zu  \'oI(  pro  ,\nip  belr.igen  können.  Eine  .Anzahl 
Me--Ullgen    /i-i.;<  ii,    <l.ii^    bei  rerii.dfn   und  Si  hii'iien 

von  4'i.j  kg  pH'  IM  dei  .Sciiu  iienu iderst.uid  ohne  Kupter- 
s erliindimgc'n  elu.i  0,1  bis  0,2  t  Ihm  pt<>  km  (ileis 
Iwtragt,  je  nach  der  Gute  der  Erdleitung  und  der 
I  .imge  der  Strecke.  Dk  Reaktanz  pro  km  Sdüenenlcitung 

ist  etH'a  0,12  +  4  rrr  10  *  In        wo  r  die  feioden< 

z.-ihl.  4/  der  Abstand  zwischen  Pdirdiaht  und  Schiene 

und  »  der  .Mrstand  der  Schienen  bccteutet. 

I  iir  l.iii;,;--  ili  II  \'et>iich— trecken  laul"en<len  Schwach- 
stromleitungen  sunl  im  allgemeinen  nicht  wesentlich  ge- 
stört worden,  was  natürlich  teilweise  auf  die  KUrxe  der 
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Slii'>ki_-n  zururk/iifiilirfn  ist.  Ht'trells  iltT  I'unisprcrli- 
IfiUiilL^fii  bt-rulil  ilii^  ;.;utL'  Kcsiiltat  auch  /um  i;ni|.;cii  Ici] 
auf  <kT  vurzu^lichcii  Au^liihruiig  dieser  l.ciluii^eii,  mit 
jlfkreuzleii  Dralilvii  uiul  <;uler  Nolation. 

l-\ir  (litf  statische  Ladung  li-^t  man  in  einer  speziellen 
mit  Hiiclis|>uiinungsisdatoren  ver>clK-n(.-ii  Telephoolatung 
bedeutende  Werte  gemessen,  bis  5000  Volt  bei  20000  Volt 
Pahfdrahtspannung.  Durch  ^nschaltung  von  Entlade- 
iipulen  zwischen  dm  Drähten  und  der  Erde  wurde  dodt 
diese  Ladung  ^'ollständii;  wcgt^cnommen. 

Der  Hcricht  -ThlielM  .lurh  eine  sehr  .lusführlichc 
teoretisrhe  Stuilie  von  Ilcrm  Dr.  H.  I*lei]d  über  Srh«ach- 
Stroin'<t"riin|.;(  11  l  iii  (  «•nauf  lUTerhnun^snu  tlii  xl;  ri,  ilu- 
dodl  /II  wi  iil.mriL,'  s-iul  Hin  -i<'  liit-r  aii/ufulircii.  omlt-n 
anRtUfl»'".  1  )i<'  (  IxTfiiisiinmuiiiL;  dii-^i  r  lli  n  ,  hiuiiVf;s- 
mclhoilcn  mit  den  bei  den  X'cr.suchcn  jielundemrn  U  i-rlcn 
wird  konstatiert. 

Ilei  den  Versuchen  wurden  verwendet,  eine  xwciaclisi^c 
3c»  pfenliyc  Lokomotive  von  der  Westinjjhouse  C  o.,  eine 
drdacbsiue  ^oopfcrdigc  von  den  Siemcns-Schuckcrtwcrkvn 
und  swei  Motorwagen  zu  je  230  von  der  Allgemeinen 
Klcktrisitjltagesdbehaft.  Jede  I^okomotive  oder  Motor- 
xnatM  hat  aufder  Ver!«ueh<«hahn  eln-as  mehr  als  tooookm 
/iiriu"l..m-lcj;l. 

liiere  Moldieu  IkiIk-ii  >icii  ii)  der  1  Liuiilviiche 
i;ut  bL'.\ aliit.  Die  i!rl,ilinMi);i  ii  l>Ltreti>  «ler  J{i.!ritl>vsicher' 
heit  der  \Ve<-li->elstr<>iiil.orii-l,tMiiniit<>rfn  sind  durchaus 
jjutislii;  und  liabeii  dif  Konmiat.iti'jeii  .Mdcr  zu  .StMrun«;en 
Anlal>  genelx'U  noch  wahrend  der  llctricbs/cit  mcrkltare 
AbnutüunK  »gehabt.  Die  Olpumpcn  zur  .Schmierung  der 
A.  10.  Cj.-.\!otoren  haben  eine  wesentliche  lOrspamis  von 
Schmieröl  ergeben.  Ebenso  hat  es  .«ich  erwiesen,  tbU 
die  künstliche  Lüftung  der  Motoren  deren  l^eistungsfahig- 
keit  wesendidi  erhiNit,  indem  eine  Herabsetzung  der 
Temperatur  der  Motoren  um  etwa  20**  durch  die  Lüftung 
erreicht  «nirde.  Mit  den  Schaltapparaten  sind  wertvolle 
vergleichende  I'"rfahrunj;en  j;e\Mmnc-n.  \'on  .Stromab- 
nehmern siiiil  verschiedene  ry[>cn  versucht  worelen.  wie 
aus  den  .Xbhildun^^cn  .Seite  <>,",  Heft  (j,  irxi^i  dicker  /.eil- 
schrift  hervorgeht,  l'nter  diesen  scheint  i'.uch  <lie  auf 
den  Motorwagen  venvendetc  !  >  J>e  die  gtinst  i^;sten  Resultate 
ergeben  zu  haben.  Oie  IV^r/elhmisolatorcn  haben  sich 
liesscr  bewahrt  als  rr.i';er  <kc  Stromabnehmer  als  die 
Kiscngummüsolatorcn.  Abiluch.spannung$einiiihrtms  wird 
entweder  eine  blanke  EInlUhrung  durch  offene  Fenster 
oder  auch  durch  dncn  DurcblUhrungsisobtor  aus  Pevsellan 
empfohlen,  da  <Be  Kabdeiafiihrungen  schwer  so  zu  bauen 
snid,  daß  sie  genügende  Sicherheit  hei  hohen  Spannungen 
(10000  bis  30000  Volt)  bieten. 

In  dem  Ilerichte  sind  v<'llstandi^;e  Kurven  für  .Strom, 
Spannung,  LcistuiTj;,  l'hasenverscliiebung,  (jl-siIiu  iiuhgkeit 
und  im  allgemeinLii  auch  Zugkraft  für  i'i  1  ihrlcn  der 
Zuge  vv  ietlergegeben.  Der  Wallslundenverbraucli  pro 
Tonnen-km  für  eine  Hin-  und  Rückfahrt  auf  einer  10  km 
Strecke  scliwankt  dabei  zwischen  etwa  1 3,<j  für  einen 
265  t  schvv  eren  Zug  mit  einer  Cieschvvindigkeit  v  on  3 1 .4  km 
pro  Stunde,  bis  19,8  bei  4&,2  km  pro  Stunde  und  einem 
1 44,S  tyjtg.  Auf  ganz  kurzen  Strecken  steigert  sich  selbst- 
veratändliÄ  der  Verbrauch  und  beträgt  z.  B.  65  W.St. 
auf  einer  0,5  km  Strecke  imd  74  W.St.  auf  einer  0,3  km 
Strecke,  l-.s  ist  zu  bemerken.  cI.iI.n  auf  den  W  isiichsbahneii 
der  alleren 'Ute  l  eil  aus  Stei!:;un^;LM  und  rrefallen  besieht. 
daO  aber  diese  nur  kui/e  l.:in.ue  h.iben  unil  miteiiiamler 
rasch  uunvcrhseln,  si,  da(.^  im  allgemeinen  die  dem  Zuge 
in  den  (;eiall<  n  zugehihrte  l  lnergie  als  kinetische  Energie 
.'iul{;e^l>eichert  und  ausgenutzt  werden  kann. 

L'ntersuchungen  sind  ausgeführt  imi  die  wirtchaft- 
Wehen  Verhältnisse  der  elektrischen  VVagenheisung  im 
Vergleich  zur  Dampfheizung  festzustdieo.   Es  hat  sich 


d.ibei  sie.'i  iui,  i|al>  der  .VrlK'itsv erbr.iuch  0,2  bis  0.3  KW 
[iiK  <ii.id  I  CHI]  iLi.ii  iiruntersciued  lur  .\ulrechteibal- 
tung  der  Innentenipcratur  eines  Drebgestellvuigens  be- 
tragt.   Die  erste  l-.rwarmung  fordert  etwa  ^y,3 -f- j  f*!*. 

wo  t  die  Erwärmungszeit  in  Minuten  und  9  die  zu  er- 
reichende Temperatur  in  *C  ist.  Um  mit  Dampfheizung 
konkurrieren  zu  können,  tlarf  man  den  Strom  mit  höchstens 

3  bis  3.5  ()re  Ird    3.-,  bis  4  IM"  I  pm  KW  Sl  iiezihlen. 

In  bezuL;  auf  <iii-  l'erii 'di-n/.ihl  vviril  die  .Xii^tcht  aus- 
j;e-|  .rc  ■eben,  dal->  lur  ilie  s,  hu  edisrlx-ii  \'iTliri!tiiiss(.  i-ine 
niedrigere  IVriiHlenxahl  als  25  grolierc  .\acliteile  als 
Vorteile  bietet  und  daß  also  die  Zahl  25  die  geeignetste 
zu  .«ein  scheine. 

Der  Vcrlosser  drückt  schließlich  die  Ansicht  aus,  daß 
das  IVoblcm  betreiTend  den  ddclrischco  Uetrieb  der 
Schwedischen  Staatsbahnen  infolge  der  technischen  Fort- 
schritte iler  letzten  fahre  jetzt  als  technisch  gelöst  ZU 
l>elraclitcn  sei.  ()bw<)hl  Detailverbesscrungen  vvohl  immer 
zu  erwarten  seien,  stiifine  es  k.ium  denkbar,  dal.i  ein  ein 
faeheres,  besseres  uml  l)illij^eres  Sv  -.tcin  als  <Ias  bcmi 
Versuche  verwendete  \\'ecliselstr<Miis\ sit-ni  in  der  nachsietl 
Zukunft  hervortie'en  werde.  \:<  selieine  deshalb  kein 
(jrund  vorzuliegen,  die  i'.nifulirurigdeselektrisehen  Betriebes 
auf  die  Staat^bahnen  aufzuschieben  in  Lrv\artutig  weiterer 
technischer  l-ortschritte. 

Der  Ver&aser  betont,  daß  von  den  Resultaten,  die 
durch  die  Versuche  gewonnen  sind,  dn  großer  Teil 
natürlich  schon  bekannt  ist,  obwohl  «lie  Krfahrung  auf 
diesem  neuen  technischen  Gebiete  auf  viele  I  lande  ver- 
teilt ist.  Dil-  l'ei^oiien,  UL-jihe  ilen  Indien  L'li<ibliek 
besitzen,  sind  geunlinlich  durch  ;;esi  li.iftlirlie  k.ieksjchtcn 
geliuiukii    und    vemfilentlichen  ihieni   Wilsen  nur 

d.isjenige,  ilas  mit  diesen  kiicksichten  ubereinstnnmt. 
l)nrch  die  Verbuche  habe  die  ( >encraldircktinn  der  .Si.iats- 
bahnen  eine  eingehende  eigene  l-'rfahrung  und  Dciail- 
kenntnis  gewonnen  und  .sei  dadurch  in  der  Lage,  für 
künftige  größere  Anlagen  zielbewußt  die  technischen  An- 
ordnungen festzustellen. 

Die  GeneraUlireklion  der  St.oat.sbahnen  hat  mit  einem 
Schreiben  den  Bericht  des  Herrn  Dahlander  an  die 
Kei^ieiuiu;  überreicht  uml  dabei  ihre  .\bsie|u  aus|;edruel>t. 
am  l-.nde  iles  l.ihre-.  die  Resultate  der  liererhniini^en  über 
die  Wirl-rhaftlu  hkeit  des  i-lekti  isr lien  Hi;irielit  s  /m  über- 
geben und  dabei  auch  der  Regierung  Vorschlage  bctrcfts 
AusRihning  einer  größeren  Anlage  zu  machen.     C.  M. 


Dm  Uppenbornkraflwerk. 

N'.icb  den  An^' '^»cn  und  im  .Xtiftr^^  t<>n  S.  Meyer,  Wi-il.tii<l  .-»«itflr 
Dtrrklor  rl«*r  M.iiictirner  !i!.i<itiv<:hc-n  I  !rVUi-.-:iursnerWe.  l*rarl)t*itel  TOD 
H.    Ni«»«.      -    Ittr    »  ^^■LIll.nlll■.  I  m-.m:)..-     Ti-il    \>.-'i,.,M.|rll    v.ii  Ifmn 
kft;;rriin;^-iiiuiiirini-r  K.  Danlschcr.    ;  I  ■.rtsr(iuu|;.  ') 

Betriebs-  uml  Nebengebäude. 

1  ).i  d.is  W  erk  svhr  abgelegen  steht,  vv  urde  für  den 
\\  eikmeistc-r  in  unmittelbarer  Nahe  des  Kraftwerki  -  ein 
Wohnhaus  errichtet  (l"ig.  i'i'il.  !■>  enthalt  aul.k-rtlem  ein 
Bureau,  ein  Wohnzimmer  und  ein  .Schlaf/immer  für  die 
( )berleitung  der  Werke.  Das  Haus,  in  kindlichem  Stil 
gebaut,  i*i  Von  einem  Garten  umgeben,  in  welchem  sich 
eine  kleine  Stallung  sowie  ein  HUbncrhof  befinden. 

Unweit  vom  Kraftweilc  werden  noch  drei  Arbeiter- 
häuser  erriditet 

■)  Alb  Rtdut.  isilMWsdci«  dn  der  Ülwnetninc  in  Ctcndc 
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Zur  UDlerbriiii^iini;  vi>i)  KcserveimtL-rialk-n  üiciU  t-iti 
Schiip(H.'n  in  Facliucrksbau. 

iJic  l'"rrilciuin|f. 

Die  zu  iil)crtraj;i'n«lc  LdMun};  betratet  ul.  ^OOO  KW 
iiiif  eine  l'intfcrnunj;  vim  nl.  %  ?  km, 

Man  fnlsfhloli  sich,  als  Hulriil)s^)>;inniin}^  50000  Voll 
uii/.unchincn;  dabei  « iirdc  «Icr  l'instaml  IjcTücksichti};!, 
ilaß  /wisdioii  ilcin  L'|i|>*-'nbornkralUvc'rk  und  München 
ilic  Krbauung  inL-hrerer  Kraftwerke  un<i  deren  An>chliili 
iui  die  gleiche  Leitnnj^  projektiert  ist. 

Nach  der  Wahl  der  holicn  zmn  ersten  Malein  Deutsch- 
land anj^f" endeten  Spannunjj  von  50000  Voll  erj^ebcn 
sirh  bei  kleinem  (Juerschnilte  kleine  Verluste. 

Der  Uelriul)»ieherlieit  halber  sind  2  Leitungen  aus- 
j;eriihrl  worilen ,  die,  vollständig  voneinander  -lelrennt, 
vctn  eijienen  .Masten  netrajjen  werden. 

Der  l.eituniisdraht  ist  aK  Kiiiilciseil  von  16  qmm 
(Juersclinitt   aus^jefuhrt,   bestehend   aus  "   Drahten  zu 


2,2')  ijunn.  Der  Absland  der  drei  Seile  voneinander  be. 
tra^^t  1,4  ni. 

.Normal  sind  beide  I.eitunj^en  in  l)«tricb,  dabei  ist 
bei  N'ollast  der  <  )hmsche  SpannnnRsabfall  ca.  1100  Volt, 
lief  induktive  .Spannungsabfnll  ra.  .|  ^oVnlt.  Der  (.cistunj;';- 
faktor  bi!tram  0,95  am  .\nfan^  und  's»-  1  am  l-'nde  <1i.t 
l.citunj;.  Der  Unterschied  kommt  \<m  dem  l.ailun^s- 
strniiie  her.  <ler  5  .Amj).  betra«»!.  Die  \'erlusle  betra};cn 
bei  dieser  Hetriebsweise  5",,. 

Uei  Stoiun;!  der  einen  Leitung  arbeiten  beide  l'rans- 
formatoren  auf  die  andere.  In  diesem  Kalle  betraßi  iler 
\'erhist  .S",',„  diT  induktive  ."spannunfisabfall  «.»oo  \'olt. 

Die  mechanische,  absuhite  Festigkeit  des  LeituntiS' 
drahti's  betr.iv,'t  .^^^k^'  pio  (piun;  die  höchste  Heanspriichunt; 

kji  pro  i|nnii  kommt  bei  —  J>*' (.'  vor.  Der  Ilnrrh- 
hanj;  betraj^'t  Ix-i  50  m  S]>ann«eite  un«l  +  ij^CXSrm. 

Die  ls<j|aiüreiirra;,>e  wurde  in)  Laboraioriinn  der 
städtischen  Elektrizitätswerke  untersucht.  Eine  Anzahl 
'  Isolatoren  wurde  sowohl  auf  Durch<chlagsfesti};keh  als 
besonders  auf  Ubcrschla(jslanf;e  mit  Hilfe  eines  gceiuneien 
Kem-na|)paratcs  {geprüft. 

Die  Isolatoren  (Fi«.  407  u.  40SI  besitzen  ilrei  l'luj;el 
und  bestehen  aus  zwei  Teilen,  ilie  durch  eine  Glasur- 
schichte  getrennt  sin»l,  so  daß  sich  letztere  auch  zwischen 
Draht  und  Uol/cn  befindet. 

Die  Isolatoren  staniinen  zum  'l'cil  von  der  l'orzellan- 
fabrik  Hernisdorf,  (l'ijf.  407).  zum  Teil  von  der  Fabrik 
Hcntschcl  &  Muller.  Meuselwitz  il'i^^.  4081. 

Der  Draht  w  ir<l  an  »ien  Isolatoren  mittels  eines  halb' 
kreislorniinen  Kupferbuiides  aus  einem  Stück  befestiRt, 
,  der  sich  am  Hals  ^ut  anpaLU. 

Nachdem  Draht  und  Nolaloren  tje^eben  waren, 
wurde  ilie  Mastenfra^je  praktisch  untersucht. 

Ms  wurden  vor  di-r  endjjUltij^en  I'.iitsrlieitlunj;  cini{;e 
teils  .selbst  an^;cfertii;le,  teils  von  l'irnien  bezogene  Ver- 
suchsmaste  aufgestellt.  Leitungen  an  denselben  nuintieft. 
durch  angehängte  (ie\N'icble  auf  Zug  belastet  und  längere 
{  Zeit  belassen. 
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Die  untersuchten  Masle  sind  auf  Fig. 
409  dargestellt  und  waren: 

ein  il<>]>[JcltLr  llulzntast, 
ein  Stahlrohrtna.st, 
ein  MannesmannrohrMact, 
ein  Gitiennaat  und 
ein  KonstrdctionsRiaBtauszI'Prafilen. 

l'iLini  t;lciclizeitigt-'n  Abzwicken  tier 
an  den  M.isten  montierten  I  «  itniv.-'ilrähte 
zeiifte  sich,  daß  der  Konstniktii  n  n  i>c  aus 
I-I-jsen  im  Veisteich  mit  den  anderen 
Maatenaften  am  wenigsten  wsbog.  Ferner 
konnie  beobachtet  werden,  daß  die  Sta^ 
bilität  des  Konstruktionsmastes  einem  zur 
I.eitungsrichtung  senkrechten  Zup  j^fm-n- 
Uber  eine  viel  i;r(ifk:rc  war  «ic  hei  ilen 
runilen  Ma-itcn,  was  die  nuf^e^tcllti  n  I  a- 
bellen  der  statischen  liererhmin^en  der 
einidnen  Masten  bevi^iii^len. 

Erwies    sich   der  Konstruktionsniast 
schon  infoljjc  seiner  Fcslij^kcit  als  sehr  ge- 
ci{;net,  so  mußten  als  weitere  l-"aktoren  zu 
seinen  Gunsten  noch   seine  lünlachiieii. 
leichte  Transportlahigkeit  und  AufsteUbarkeit  anerkannt 
werden.   Von  den  Holzmasten  winde  schon  von  vom- 
herein  abgesdwtt,  da  sie  bei  dem  zum  größten  TeS 
sump(iK(^n  Terrain  nur  kurze  Hahboileeit  versprachen  und 
erfahrun};s;;L'nKii>  hei  Klit/schlägcn  leicht  entzündet  oder 
gespaltet  werden  können. 


WU.-M.  in  dtr  Uhmr- 
rMititag  h  cm* 

\Vt4       ^  7nr  l.dfnnt^*- 

tictilunt;  in  ein' 
/ul£s»igc  II«'an(pruchuti[; 

Stückpreis  in  M. 

»  Tim». 


All: 

dei 


IMiM. 

ÜmM. 
■»Iif-H. 

mnmhr  M 

(i.lt.,. 

M 

990 

33<9 

353 

i» 

>440 

3».* 

33.9 

3S3 

S34 

le» 

itOQ 

ssoe 

S70 

iSoo 

35.«» 

4<^3S 

4S.S« 

«0.JO 

40,00 

Wie  schml  eru;ihiit,  i>-l  tlie  L'ljertni;L,'unf;  weilerer 
t--nirii|.;iil  duiili  itic-elbi-  Leitung  prujektrctl-  1  )a 
Anschluß  der  ver--i  liicdincii  KraMvserke  >it)  \ei 
schiedenen  Stellen  lanfj-,  der  I  citiMi;;  erlol^t,  ist  die  An- 
Wendung  verschiedener  Ku|>ferquerscl)iinte  w  irtschaftlich. 
Dieser  Umstand  liat  seine  BerUcksichti^junj;  in  der  Weise 
gefunden,  daß  die  an  den  verschiedenen  Strecken  zur 
Aulstellung  kommenden  Masten  bereits  Ibr  die  stärkeren 
Leituiigsquersdmitle  berechnet  sind.  Der  Abstufung  der 


im 


Kig,  409.    Miuir  vcTitCbicdcn«  Kan>lruktion. 

Kupfcrqucrschnitte  von  70qmm  auf  i6qmm  cntspridu 
eine  Abstufung  der  Eisenprofile  von  I  NT  14  auf  NP  9. 

Die  verschiedenen  Kiipforqtierschnittc  werden  jedodi 
erst  bei  der  ICrbauunsj  der  Kraftwerke  montiert. 

Schut/.netzo  wurden  nicht  an^;eu intlet ,  \ieliiiehr 
wurden  bei  \\'e;^nbc  ii>reii/iiiij;en  höhere  M.i-^te  tkrart 
aufgestellt.  <i.il>  im  I'.i'.le  c-iin  -i  1  )ralul)rm-hi-~  die  herab- 
hängenden 1-jiden  wtdi'i  l'i-r-^otK-n  nurh  l  uhruirke  in 
(iefahr  setzen. 

Auch  ist  an  einer  Stelle  die  so^.  ]  Ic3«sicsche  Sicher* 
ha'ukupplunt:  montiert,  da  Versuche  mit  derselben  be- 
friedigt hatten. 

Die  I^eitungen  sind  dreimal  verdrillt,  somit  durch 
die  Verdrillungsstrecken  in  vier  Teile  geteSt,  von  denen 
zwei  je  17  km  und  die  anderen  2  je  8  km  lang  sind, 
ilerart,  daß  in  jeder  I-age  der  drei  Drahte  ^  j;leiche 
Strecken  von  17  km  vurhanden  sind.  So  wird  für  jede 
der  3  l'ha^eil  die  Kir;  ./il  il  uml  die  eicktroslaliselie  In- 
duktil  III  auf  der  l- Lrn--|irechleitung  gleich.  Die  Fem- 
sprerhanLi-e .  die  auch  besood«B  Verdrillt  ist,  wird 
~-]ia!er  nocil  behandelt. 

lane  solche  .XuflicbunK  der  Unterschiede  in  den 
Kapazitäten  wäre  auch  durch  Anwendung  vnn  nur  2  Ver- 
driliungen  niuglich  gewesen.  Die  .Anbringung  von  3  Ver- 
driHungien  hat  jedoch  den  Vorteil  einer  vollkommenen 
Drdwng  der  drei  Leitungen,  ao  daß  die  Phasen  in  beiden 
Scfaaltanhgen  wieder  gMchpstdlt  sind. 


S|irälilk«ii.lKi.ltllMi  M  Obfftrrittunc  Apr 
.UAlL  Tc-IcplionWluiti;  i't^ii.int  l-wtinii, 
»UHir  ritl«r  Sl.nL  -'t  -'1.  ii.n,.; 


\>'riii.llin...tt-  und 

Aa>*iiln«iic  M 


l  -«rfLliniBg  4er 
I  i-iriirta  uSr»  Är 


itp«liilnt.i.*  V^ril- 
Inns  iifr  Mnclwp;it)niinil,* 

Irililtitl 
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In  Alj^'.aiidtii  \  un  rt!.  I  km 
sind    Treniistelleii  ciii;;cbaut 
\V\^.    iloi'l,    die   <l;i--  l'iitfr 
•v\      ?T^^  brechen     der    I  eitiiiiL;  beim 

Vfh  Öl  Suchen  vfin  l'chlcrn  erleichtern. 

\    X  Ii*  .  pjj.  Mamc  sind  in  ein  Be- 

ton fundainent  cinjji'hfttei.  Mit 
Rück.sicht  auf  die  Mo^lichki-It 
des  Durchschlsijseiis  vun  Isola- 
toren, sowie  Blitadilägea,  ist 
an  jedem  Mast  eine  Eidj^tte 
von  $o  X  30  cm  angeschlossen. 
Aulk'fdcni    sind    alle  Maate 

Jlj     iW    ^  durch  enicn  l-'.i-endraht  leileml 

jf_     i"^','  milein.TniliT  v<f bimJi-n 

T*"'"'"!?  "5  ' ^"rii''>liii-'-l>'  'Hill  ilir<" 

He^cn^cilii;!'  .Sti-Iluiii^  hei  nur- 
inalcr  I  .«isun^iluliruii^  stclll 
Kig.  410:1  dar.  l-ix-  4 "OH 
aei(;t  die  Anordnung  der  Drahte- 
an  den  Verdrillunfissiellen. 

Der  Hauptcharakter  der 
Leitungstfiice  IhiKt  darin,  daß 
der    natürliche   Weg  nach 
u     München  derjenige  lanir:«  der 
S     l>.:ir  ist.    DcsNcn  Mau[itvortcii 
=      licj^l  in  der  Möglichkeit,  den 
C      };rul.»len    Teil  iler  Leitung;  auf 
g      Staats^rund  /.u  fuhren,  da  fast 
das  f;an/e  <  ieiiiet.  ueli  li<  ■-  .lur 
^      Isar  vnr  ilin  i  Ke-iilieriini.;  uiuM 
g      Lt-si  d  war,  ilciii  Ki;l.  Hau-  und 
J      Finanzarar    simic  «Icr  Kreis 
lü      {{cmeinde  Oberbayern  j^ehurt. 
j  Somit  konnte    das  Be- 

^  streben  befolgt  werden,  allen 
Privat-  sowie  Gemdnüegrund- 
^  Stücken  soweit  irgend  angängig 
auszuweichen,  nicht  nur  um 
die  fiär  die  Genehmigung  der 
Aufütellung  von  I'r<tlri;unL;s 
mxstcn  zu  z;ihlcn<!cii  ."^erx  itut-- 
gebiihren  .iiif  ein  Miiiinuim  zw 
be-elir. Ulken,  ^imdcni  auch  um 
<lie     tielaliTeii     bei  l.eitunj^s- 

1"^  si.  innigen    ilurch  Drahtbruch, 

^  l'nir.nlen  von  Masten,  Duidi- 

—  schlagen  von  Isolatoren  usw. 

von  den  PrivatgrundstUcken 
abzuleiten,  wdchc  infolge  der 
landwirtsdiaftlichen  Bearbei- 
tung; von  der  Bevölkerung 
vid  begangen  werden,  ffach 
V'urlage  mehrerer  I'r'ijekle  fand 
die  in  l"i|:;  411  schemali>ch 
niedi  r^i  l<  -i<-  I  ritungstrace  die 
tlcnehnii^nm^  ilef  Kgl  Re- 
gierung. 

.■\ni)crc  N'orteilc  dieser 
Trace  sind  die  relativ  kleine 
Anzahl  der  <  Juervvcgc;  es 
kommen  nur  5.  .Straßenuber- 
kreonmgen,  4  Übcrkreuzungen 
von  Schwachstromldtimgen  und  dnc  einer  Privatstrom- 
IcittH^  sowie  dne  BahnUberfithrimg  bei  MUodien  vor. 

Auch  wird  durch  die  Abgcicgenhcit  der  Leitimfr  <fie 
\Vahrsrh<?inIidikdt  von  Bcschj»«ligungcn  durch  fremde 
Hand  vcrrinfp-rt.  —  Bd  dieser  l'ührung  isaraufwarts 
konnte  aber  das  Hochwassergebict  nicht  ganz  vermieden 


I 


«erden,  und  da  die  ls;»r  leilweisc  noch  nicht  reguliert 
und  einj^eilammt  ist,  waren  niehtinaL-  Sichcrheitsniaü- 
nahnu  n  vnr/unchmcn.  Auch  erschwerte  die  Einsamkeit 
der  nd  di  n  I  r.insport,  die  Aulstdlung  und  die  Mon- 
tage der  l-reiieitung. 

Ms  liegt  in  der  .Vatur  des  Kraftwerkes,  daC>  die  Ab- 
führung <ler  Freileitung  nicht  unmittelbar  auf  der  Seite 
gegen  MUndien  erfolgen  kann,  sondern  daß  die  Ldtung 
zunädtst  einen  lk|ien  von  180*  bcschrdbcn  muß,  um  in 
ihre  endgültige  Richtung  fiberzugehen. 

}tedi  Vereinigtng  mit  der  Abzwdgung  zum  BUtz- 
schntdiaus  filhrt  die  l.dtung  vom  Kraft\«-erk  am  linken 
Ufer  des  ( )brr\v.Tsscrk3nals  entlang  und  nberkreuzt  den- 
sell>en,  auf  ilen  zum  .Schutze  der  .ingrenzenden  Wiesen 
i  rricliteten  I  !•  h  lnva^-er<lamm  ubergeheml.  der -Staats- 
straße Mi)u.sburj;  I.andshut  iiuiL^te  die  l'reilcitnng  über 
die  staatliche  'rele|)lionleitunj.;  hinwef^j^iMuhn  u  enicn. 

Um  hierbei  allen  .\nforderungcn  hinsichtlich  tier 
Sicherheit  für  die  staailjcben  Leitungen  zu  genügen, 
wurde  an  dieser  Stelle  dne  Spczialkonstruktion  nach 
Fig.  4ioe  aufgestellt  Oberhalb  der  Straße  geht  die 
I-cttung  mit  ehier  111  m  langen  Spannwdie  auf  das 
linke  Ufer  der  Isar  über,  wobd  der  Ldtongsquerschnitt 
der  Festigkeit  wegen  auf  29  qmm  eifa&ht  imd  anstatt 
eines  Kupfersdles  ein  Sdl  aus  Rronzedriihten  verwendet 
wurde,  das  eine  Bruchfestigkeit  von  <>5  kg  ])ro  qmm  auf- 
weist. Die  dabei  zur  .'Xuf^tellung  gehuigten  Sjiezialmaste 
stellt  Fig.  410  f  .lar 

In  mannigfachen  Kruitiinungen.  bedini;t  durch  n  eil 
in  den  l'orst  eingehen<len  IVivatbesit/.  ilurch  noch  nicht 
regulierte  und  bei  IIoch«a>ser  weit  aus;^r'<Uhnlc  l  ljcr- 
schweminungs^ebiete  sowie  ilurch  .Schonuni;  alter,  wert- 
voller Holzbestandc  «  indc-t  sich  die  Leitung,  öfters  kleine 
tievia^ser  iiber(|uereiid,  durch  den  Wald,  zieht  dann  an 
ilen  beiden  Seiten  eines  Hochwasserdamme!«,  wdter  dner 
Straße  entlang,  überquert  zum  zweiten  Male  hä  Ober- 
hurnntd  die  Isar,  um  dann  wieder  parallel  zu  derselben 
verschiedene  Privatgrund  stücke  zu  überspannen. 

Mit  den  Eigentümern  derselben  wurden  twsondcrc 
notarielle  Vertrüge  ahgcschlosscn.  Als  Scritutsgcbührcn 
wurden  je  nach  der  ("irni-M!  di  r  iilx-rspannten  GruadslScke 
Beträge  vt)n  ICKj-'i  .M.  ausbezahlt. 

I!ei  l-"rei>inL:  uberi|uerl  die  Leitung  eine  TdephoO- 
uui)  eine  Srark-lri inilreileiliuu;  und  i^t  aueli  hier  wieder  die 
K"iiivtruktiiin  nach  I  i.;,  jMie  .uii^eu endet  U'irdeii. 

\'on  l-"reisin^  .ih  hilirt  die  Leitung  i>arallcl  mit  der 
Is.-ir  immer  durch  Si.iai-'.\ald  über  kleine  Gewisser  und 
Flutmulden,  um  das  auf  .inn.ahernd  halber  F.ntfemung 
zwischen  München  und  Moosburg  erbaute  BlitzsdlUtx- 
und  Unterbrecbungshaua  bd  Achering  zu  errdcben. 

Nach  dem  filkcsdiutahnis,  auf  welches  später  zurilck- 
gekommen  wird,  läuft  die  Ldtung  durch  Staatswald 
wdter,  durchschneidet  noch  nicht  reguliertes  Gebiet, 
nützt  schließlich  ein  Forstgeraunit  aus,  kreuzt  eine  Tclc- 
])honleitung  J'ig.  .|  lodV  um  nach  einer  letzten  t^bernuerung 
der  Isar  In-i  l 'nterluhring  ^  ■vir  d'  l  p.lerwasserkanales 
des  Triebwerkes  der  M.i-schincnfabrik  J.  A.  Maffei  das 
Transformatwrenhaus  Hirschau  zn  errddien. 

Die  .Au.sführung  der  Freileitung. 

Da  die  Verhandlungen  Ul>cr  die  Führung  der  Frd- 
ldtung,  das  Ausholzen  und  dk;  Aufstelhmg  der  M.-isie 
sich  sehr  in  die  I.änge  soaea,  koonte  erst  anfangs  De- 
zember 1906  der  Bau  ui  Angriff  genommen  werden. 

Dies  ge«cfaah  in  drd  getrennten  Fitappen :  die  Ve^ 
tcilung  des  Materials  längs  der  Tnu»  das  Aufstdlen  der 
Mastc  und  das  Sp.mncn  der  I.dtaiq9en. 

Die  Verteilung  der  in  München  von  der  Firma  F.  S. 
Kustermann  angefertigten  Mäste  Mi^  der  Stredce  ge- 
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Ki^.  413.    >v-h(nUe  «liTFirli  ilii»  Sclixlt    iumI   lililr%i:liiitzhau«  Achmti^. 


riß.  4ijt.    SchaU-  itn<l  1tlii7M:hii(/h.ius  Achering. 
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''<C.  4>4-    Inner«  de«  Sclialt-  mid  UliltkchulihAii^»  Arh< 


— i  L  f?<*^>* 


\\\ 


sdi.ih  mittel*  eines  Fliißschiti'e-i.  d.xs  pro  l-'ahrt  ntit  nicht 
unter  20  Masten  und  den  «laznjjehorigcn  I  ravcrscn,  Iso- 
latoren, Stützen  sowie  liem  7.1t  den  l'"un<lamenten  nMti}«en 
Zement  beladen  wunle. 

Utn  nach  Abladen  wieder  slroniauiwarls  zurückfahren 
zu  k<)nnen,  wunle  auf  dem  SchilT  eine  Art  S])ill  montiert, 
das  durch  einen  Henzinniolur  betrieben  wurde  und  durch 
Aufrollen  eines  am  Ufer  »tromaurwurls  befeslijjlen  Seils 
das  Schiff  forderte. 

!•>  utirrlen  im  Mittel  20  Mäste  ])ro  Tat»  befordert. 

r)as  .Aufstellen  der  r«l.  22fi<')  Mastc  geschah  durch 
2  je  .jo  Mann  starke  Kolonnen  in  der  Weise,  daß  der 
Mast  mit  anmontierten  TraverM'n  und  Isol.itorcn  in  seinem 
(iraben  aufgestellt,  richtig;  gestutzt  und  hierauf  das  l-'und.i- 
ment  betoniert  wurde,  hn  Mittelwert  wurden  20  Mastc 
])ro  Arbeitstag  und  Kolonne  auftjeslelll.  I>ie>e  Arbeit 
war  Milte  Februar  fertig. 

Anfanfjs  April  wurde  mit  dem  Spannen  der  l^itun;; 
mit  einer  ca.  40  Mann  starken  Kohmne  \on  München 
aus  befjonncn.  Die  Kolonne  ntulJte  nicht  nur  lieidc 
DrehstromleitunRcn,  son<lcrn  auch  zwei  doppelte  l'Vrn- 
sprechleitunjjen  und  die  zwei  l''isendrahle.  im  ;;anzen  also 
1 2  Driihtc  wehen. 
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^'ig*  4' 5'    Si;lui1ian(*xxcheini  des  Tranikf^mnitarrnhan^es. 


Die  tüf^lichc  lx:istun(;  bctni^  im  Milte!  ca.  2  km. 

Das  Schalt-  und  Hl  i  tzschut]:h:ius  Ache- 
ring, Fig.  412 — 4'4i  Unicrbriiii;ung  von  6  Trenn- 
schaltern sowie  von  6  Hlitzschutzl'unkenstrfckett  in  der 
Mitte  der  I-eitung  jjebaul  wurden. 

In  der  liaupt-sachc  besteht  das  Haus  aus  zwei  voll- 
stiindij;  nctrcnnlen  Katimen  Pur  die  Apparate  je  einer 
Leitung;. 

Jede  l'ha-sc  ist  durch  da.s  Haus  durch;;erührt  und 
sind  auch  hier  die  beim  Kraft» erk  beschriebeiien  Kin- 
rührunjjen  zur  Anwendung  j^ekommcn.  in  jeder  Phase 
ist  ein  Trennschalter  ein^^ebaut,  was  das  Suchen  von 
Fehlern  usw.  erleichtert. 

Von  jeder  l*l»ase  zweigt  eine  Leitung  zu  den  Hörner- 
blitzableitcrn  ab,  in  derselben  ist  ein  'IVennschalter  an- 
{(ebracht,  um  die  Fimkcnstrcckc  zwecks  Untersuchen  oder 
Reparatur  ohne  Störung  in  dem  Hauptbetrieb  spannungs- 
los zu  machen. 

In  der  Frdleitung  «Icr  l'unkenstrecken  ist  ein  Wider- 
stand von  5000  ( )hm  eingf.sch.'iltet.  und  zwar  i<l  <lies 
kein  W.viscrwidcrstand,  wie  in  den  l>eiilcn  andcn-n  lllitz- 
srhutzhäusern  im  Kraftwerk  und  beiin  IVansCormatoren- 
h.ius,  wo  IJruckwasSer  leicht  zu  haben  ist,  sundeni  ein 
in  Ol  eingebetteter  metallischer  Widerstand. 

Die  !•" unkenstrecken  sind  vorläufig  auf  50  mm  ein- 
ge.stellt.  Sic  sind  auf  einem  Eisengeslell  inontiert,  durch 
einen  reichlichen  Abstand  (l,8o  m)  und  durch  isolierte 
doppelte  Wände  aus  komprimiertem  Asbest  voneinander 
Heirennt.  Die  Hohe  der  un\'crbreinibaren  l)ecke  liber 
den  Fndcn  der  Homer  betragt  2  m. 


Ferner  sind  zwei  lireipoligc  Frdschalter  montiert, 
welche  das  l'.nlcn  der  .Anl-Tgc  und  der  Leitung  ermoj.; 
liehen. 

Die  Lrdiciluugen  sind  kriiftig  gehalten  und  einerseits 
an  zwei  gruL<e  im  <  Grundwasser  eingebettete  I".rd])lattcn, 
andererseits  an  die  zunächst  5tchcn<lcn  M.-uste  angc 
schlössen,  so  daß  keine  Unterbrechung  in  der  Kisen- 
drahterdleiiung  .stattfindet.  I  ).u!urch  wir«l  die  Schutzwirkung 
der  Hömerstrcckcn  erhöht 

Die  Hlitzschutzraume  sind  sehr  sorgfältig  ventiliert, 
ilic  N'entilalionsoflnungen  mit  Drahtgewebe  überspannt, 
was  einem  Kindringen  von  Insekten,  welche  unter  anderem 
die  Hornersiclierungen  /.um  .Ansprechen  bringen  knnnen, 
vurbeugl. 

An  den  Gestellen  sind  auch  hölzerne  Schutzgel.indcr 
angebracht 

In  einem  gemeinsamen  X'orraum  sind  die  zwei  Fem- 
sprechanlagen untergebracht,  <lie  wiederum  fiir  die  zv\ei 
Leitungen  vollständig  getrennt  sind;  es  kaiiti  da  ohne 
Gefahr  sosvohl  eine  Unterbrechung  der  Telephonleitung 
unil  die  Verbindung  mit  dem  Kraftwerk  oder  dem  Tr.ins- 
formatorcnhaus,  als  auch  das  Aussclialten  der  eigenen 
Sprcchai)]>arate  bewirkt  werden. 

Infolge  der  anfanglich  häufig  .lufgctretcncn  Störungen 
wurde  ein  Streckengeherdienst  zur  Kontrolle  der  Leitungen 
eingerichtet  Vier  .Stre«-kengchcr  muUten  zu  diesem  Zweck 
täglich  zweimal  rd.  1%  km  Leitung  abgehen.  Die  F.ndcn 
der  Leitung  wurden  vom  Kraftwerk  und  vom  I  rans- 
form.itorenhaus  aus  beaufsichtigt. 

N'achdenj  nach  \'erlauf  eines  \'ierteljahrs  der  Betriet» 
an<lauernd  störungsfrei  geworden  war,  wurde  jedoch  >ki 
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Strcckcnwartcrdk-nM  .lufucholK-n.  Die  Leitung  stchi 
nunmehr,  in  zwei  rIoIcIic  Abschnitte  m-icilt,  unter  der 
stan<li}4cn  t'bcr«.irhun(j  seitens  zweier  Mimteiirc,  die  auf 
Motnr7.\veirailern  eine  l'.riluni^svurrichtunj;  sowie  ihre 
Werkzeuge  mit  sich  fuhren. 

Um  im  Beilarrsfalie  auch  einen  Ililfsinuntcur  schnell 
zur  Siclle  zu  hüben,  sind  tlie  Motorzwcirader  mit  Seilen- 
waj;cn  ausjjerüslel 


Fic,  417.    Ua.i  Munclicner  ilucU>]>aniiunKSDeU. 


bestell  ruhen,  sontlrrn  bis  zinn  Hoden  reichen  und  auf 
im  Hoden  aus  l'latienbelaj;  cinfjeUsscnen  Schienen  rollen, 
w.is  einen  l»es<m<leren  rrans])on«  atien  nicht  erforder- 
lich macht. 

.Auf  jedem  W  a^en  befnidet  sich  ein  Olschalter  mit 
I  Handantrieb  und  Ma\inialausschahun<;  und  ein  Strom- 
zeij;er  mit  dem  dazu^ehurinen  Stromtrunsfnrmalor. 

Die  Sainmelschienen,  die  durch  z»ei  l'ranslorniatnren 
i  t;es|ieisi  wertlen,  sind  getrennt,  können  abc-r  mittels  eines 
'  Ölscl»alters  verbunden  werden,    l'ür  jede  Hälfte  ist  Uber 
der  Sclialiwantl  ein  S|)annungszeij'er  in  schntiedeeisernem 
Awfsat/.  unicri'ebraclit 


Kic.  416.    Si-Iinilt  dnrcli  ilie  JOOO  Voll  Schaltanligr. 


.Außerdem  h.it  ein  Wärter  die  ständige  Heaufsichtij^ung  I 
des  Sch;ilt-  und  Hlil/.schulzhauses.  tlen  l'"erniprechdienst 
da.selbst,  die  Kontrolle  der  Ivrwarniuny  der  Widerstände 
S4>u'ic  des  j;uten  Zustandes  der  Hornerblitxableiter,  zu 
besorgen. 

Da  die  Gegentl  sehr  abgelesen  ist.  wurde  für  diesen 
Wärter  in  der  nächsten  N.ihe  des  Hlitxschutzhauscs  ein 
Familienvvohnhaus  errichtet. 

Die  Hclcuchtung  des  Blitzschutzhauses  geschieht 
durch  zwei  »Kcros-  Pctrolcum-Cilühhchtlnmjten.  ^ 

Das  Trans  format  oren  hau  s.  1 

Fig.  415  gibt  das  Schallungsschema  des  Transfornia-  | 
tnrenhauses  wieder.  ' 

Die  S]>annung  am  Knde  der  Freileitung  ist  nunmehr 
ca.  4.S000  \'olt  und  wird  hier  auf  Joe»  Volt  transformiert. 

Die  Blitz-  und  Uberspannungsschutzapparate  sind 
genau  dieselben  wie  im  Kraftwerk.  Das  Maus  flir  den 
s<jg.  direkten  Blitzschutz  ist  aber  getrennt  errichtet 
worden. 

Aus  den  Transformatoren  gelangt  <lcr  Strom  durch 
zwei  Kabel  zu  der  Schaltanlage  (Fig.  41<)|. 

Diese  ist  von  den  .Sicmcns-Schurkcrt- Werken  geliefert 
und  ruht  auf  demselben  IVinzip  der  ausfahrbaren  Wagen, 
wie  die  im  Kraftwerk.  Der  Ilau])tunterschied  in  der 
Ausfuhrung  ist,  tiaß  die  Wagen  nicht  auf  einem  Unter- 


Von  den  Sammelschienen  wini  der  5000  Volt-Strom 
durch  3  Wagen  in  das  bestehende  Hochspannungsnetz 
geführt  |Fig.  417K  welches  die  .Mutorgenerator-Unterwerke 
speist.  .Auf  dieses  .Netz  arbeiten  auLNcrdem  die  Wasser- 
knd'tanlage  im  Süden  iler  Stadt  sowie  im  Bedarfsfall  das 
Dantpfwerk  Isartalstraße. 


■  i» 
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Fi|*.  418.    ri>crs|*4nnung«Kbu|f  ftir  >ooo  Voll. 
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4"».    Hüne  vnm  'rransl«>in*t<>r<-nliAi». 

Wird  der  IVcrricb  «lurch  eine  Storun;;  ilcr  Freilcilunj; 
untcrhrDchcn .  m>  losen  zunächst  ilic  sehr  «■m[>finillirlifn 
Maximalaus-^thaker  im  'I'ransriiriiial<»rciiliaus  aus,  Infulne 


l'iR.  4JO.    TraiisforniDtomili^iu«  v.ii»  SinNii  au- 


ilcr  (l.idurc)i  auflreteiltlcil  |>ln(^licl)en 
Wrschicbunii  der  Holastun^;  auf  die 
  _  bciilcn  anderen  Arbeitsi)ucllcn  funk- 
tionieren auch  deren  Maxim.iiaus- 
sclialler.  worauf  alle  M<»torj;encra- 
t<iren  in  den  L'nlenscrken  abge- 
schaltet werden.  Die  z«ei  Miiiicheiier 
Kraftwerke  werden  jedoch  sofort 
«ieder  cioKc^chaltet ,  wahrcml  vom 
l'ppenbornkniftwcrk  aus  «Icr  Fehler 

-  .   mit   I  lilfc  eines   (Generators  j;esucht 

wlr<l.  Ist  je<loch  die  Störung;  auf  der 
l-'reileitunj;  nur  eine  voruljerjjehende, 
s<i  wäre  auch  der  l'arallelbetrieb  mit 
dem  Uppcnbornkraftwerk  wieder  nioR- 
lich.  wenn  dieses  inzwischen  nicht  aus  detr  Synchronis- 
nms  geraten  wäre. 

l'm   diesen   wic«ler  7.»  erreichen,  wir«l  <ler  Schall- 


Kiy  4JI.    Tr-i">i'i"rii>»Mici>hiiii'i  »"in  Nor«l»n  iiii>. 
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bretuv  artiT  in  MooMbiirg  vomTransform.itorcnb.in-;  I  f  Jrv-hau 
aus  ilurcli  den  Fernsprecher  };inau  bcnuln  ii.  t  auf 
welche  l'eriodenzahl  er  allmählich  seine  Ma.schincn  zu 
bringen  hat.  Ein  Syncfaninbmus-SpaiHiiingneiBVr  er- 
laubt dem  Appaiatenwärter  in  Hirsduni,  das  Errdcheo  des 
SyncbromMin»  ni  beobachten,  um  sodann  das  t^arallcl- 
schalten  zu  bewirken.  Die  zwei  dazugehörigen  Schalter 
sind  mit  einer  \Mdcrstan<1ssture  als  Schutzschahcr  aus- 
i^cfiihrt,  Dk-  niiii^rn  UiikTstände  sind  unterhalb  «Il-s 
Olsrli.iltiTs  in  Ol  cin^jcltaut 

\\  \f  im  Kr.iriwfik  i-t  (Iii-  V  II  <  i  \'i  pli-Anlaj;e  ^an/ 
bi  siimlors  f^>  );i'n  ('lKTs;iaiinui)j;cu  j;csiehcrt;  die  zu  diesem 
/«iikc  mniititTton  I lormrfunkcnslrcckcn.  empfindlichen 
Kclais  und  Olwiilcrstanilc  sind  in  zuci  getrennten  Räumen 
untcrjjcbracht.    ■; I'  i^.  4 1 X. ) 

Zur  Deckung  des  Sclbstbcdarfi»  an  Licht  und  Kraft 
im  Haus  sind  zwei  J  KVA-Orefastromtransformatorcn 
$009/110  Volt  aufgestdtt,  wddie  zwei  Pumpenmotoren 
speisen.  Außerdem  wird  von  ihnen  ein  i  KW-Motor- 
generalor  ^cs]H-'i-l,  <k-r,  \ on  l  iiitT  V  ^'i '!t  H  ilti:ric  inil 
81  Aili])  -Sl.  unIcT>vj|/l.  ili'j  1  lau^l-iL-lLUclituiu;  iibi_-iinir,inl 

Die  /.v.ci  /eiilritii:;al]iuiii[ifil.  die  \  011  <k-tii  111  nai  li-lci 
Nahe  s-iirbcilbt-ücndcn  l'.i-bacb  i^c^pci^l  werden,  lieltrn 
das  für  die  IraiivfurnialorcnkuhlimK.  \Va>scr8trahlefdcr 
und  \Vas>erw  IdtTStande  nntiye  Dnii  kwas^er. 

Das  Hauü,  iFIr.  419  bis  421)  in  Backstcinbau  mit 
l-j^cnbetoadecken  stellt  ein  sUdbaycrisches  Hauernhaus 
dar.  Im  Erdgeschoß  befinden  sich  Wasserstrahlcrdcr, 
Transformatoren  und  Schaltanlage  fUr  5000  Volt,  im  ersten 
Stock  Gencratorspulen  in  Ol,  StufendroRsdspulen  und 
Olwidcrstand,  im  obersten  Stockwerk  unmittelbar  über 
den  Stofendrossi-hpulcn  die  I  lornerfunken*tre<"kcn, 

Alle  Räume  sind  reirhliili  beme^i-cn  un»l  }ii  !'alirl<is 
zu  be^ehi'n ;  die  llclli^'kiit  winl  mich  diirrh  «las  Kalk- 
Wcil.W'n  der  Wände  uml  Derken  erhuht. 

iJie  Phasen  sind  durch  verschiedene  farbige  An 
siriebe  ;;ekcnii/eirhnei,  die  in  allen  Räumen  der  einzelnen 
Anlagen  übereinstimmen. 

Für  eine  stctinc,  vollstamli;;  bi  iru  bssiclicre  Verstän- 
digung der  .\nla(>cn  unter  .sich  wurde  reichlich  Sor(>e 
getragen. 

Das  Transformatoreohaus  ist  mit  sämtlichen  Anlagen 
der  stSdt.  RlektrizkKtsa'erke  durch  eigenen  Draht  ver- 
bunden un<l  iladurdi  indirekt  auch  mit  der  staatlichen 

|-Vrn*prt'chzcnirale  in  München. 

I  )ie  \'erslandi;;iit'y  z«ise|ien  dem  'rraiisfrirnialoren- 
liaus  iinil  di  lti  Kr.iltutik  geschieht  auf  drei  We-^eii : 
dun  Ii  ilii  -'  .'.I  I  I  .  tiistireciileituil;;en  iler  VVcileituni,'  und 
«lunii  cmen  f^rtieimlen,  auf  den  M.isien  der  staatlichen 
I-"ern-i|ircchleitun};en  «^ezof^enen,  nur  von  di'n  1%.  \V.  be- 
nutzbaren Draht,  der  nie  von  <lcr  1  biehs[iann«np;  in  <ic- 
bhr  gesetzt  werden  kann. 

Fig.  422  gibt  das  Schema  einer  Hochspannung.sfem- 
s|irecbstation. 

VVc^n  der  Nähe  der  Hochspanmmgsidtungen,  die 
durch  praktische  Kücksicfatcn  auf  die  Höhe  der  Ma.<ten 
und  die  Mindesthöhe  des  unteren  DrahtcK  fcst^cMtcllt 
war ,  entstehen  durch  elektrostatische  Induktion  };ewaltij;e, 
lebensnefahrliehe  Jspannun^en  auf  den  I  "ern.>-[ircehleilunj;en. 

lieitle  I.ciUingeii  sind  alle  Jiw  m  verdrillt  ll  ij;  .jlid«'. 
während  die  i  b^Llisjiannun^sleilun^^en  ie  beieiN  aii^ck.lir". 
3  V'erdrillun^jen  aul«ciscn.  1  )ie  Wirkrni^  der  X'crilrilluti;; 
kann  aber  niehl  eine  voilkeinunene  sein  und  fallt  über- 
haupt ttej<  bei  !>4lsch!iil>  einer  Huclupannun^spbase. 

Nach  langereil  l^rwagungen  wurden  die  Fernspreeh- 
leitungen  als  Hoclispannunjrslrciieitungen  auf  Ddtaglocken 
ausgeuihrt.  Die  dreiflUgeligen,  aus  zwei  Teilen  bestdienden 
Isohtoren  sind  mit  70000  Volt  geprUft,  was  einem  Duidi- 
schlagen  efaier  größeren  Ansaht  dersetben  bei  etwa  vor* 
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kommendem  KoniaJ^t  mit  der  50000  N'olt-I.eitung  vor- 
beugt. 

Als  Spannungssidierungen  sind  kleine  Homerfunken- 
strecken eingebaut,  außerdem  sind  Hochspannungssiche- 
rungen mit  einer  sehr  Udnen  Fnnkensirecke  zur  Erde 
anf^bracht.  Kommt  eine  zu  hohe  Spannung  an,  so  er- 
zeu;^t  «liesellK;  durch  Funken  an  der  I'unkcnstreeko  einen 
beliebigi-n  Strom,  der  die  .Sirlierunt;  /um  Scimiel/en  bringt- 

.\ III  H  l   diesen  gruben  .Srhut/'mitteln  sind  die  sm_; 
Ik .^e|j.iti 1 .11111  • ,  l'einsii-beningen.  vnr  ilcn  Sprcchappar.U 
gi  -elialtet,  bei  0  eichen  n<>rh  /^\ei  kleine  lufUcere  Kohien- 
spitzcn-l'"unkcnstrecken  vorhanden  sind. 

Diese  verschiedenen  .'s.chiii/ji|ip.nratc  würden  jc<lc>ch 
eine  Verständi^un^r  im  1  Jetrieb  nicht  ermöglichen.  Durch 
die  an\*ollkontnicne  N'erdriliun^  bleibt  immer  eine  Wech- 
sclsponnimg  der  etcktruRtatischcn  Induktion,  die  ein 
Summen  in  dem  Apparat  verursacht.  Um  sie  abzuleiten, 
sind  beide  l.ettungcn  durch  einen  regulierbaren  Wasser- 
widerstand jjcerdet. 

Durch  X'aria'ion  lies  .\bstandes  der  lüeklroileii  jn 
demselben  « ird  eine  ladeünse  \'er-i.iiuligung  in  den 
meisten  l  allen  er/iell. 

i  roi^  <!rr  ,'ahlieielien  SclHil/a]>]>arate  wäre  es  ziem- 
lich beileiiklirli .  das  Personal  unmittelbar  mit  den  Appa- 
raten in  Ik'ruhruny  zu  setzen. 

Die  anjic wendeten  Sprecliapparate ,  die  von  den 
Feltcnduilleaume-l^hmeycrwcrkcn  Reliefen  sind,  l>esiehen 
aus  einem  oberen  Kasten,  in  welchem  Mikrophon  und 
Telephon  untergebracht  sind;  von  da  lUhren  lange  Röhren 
aus  Papiermache  die  akustischen  Wellen  in  emen  Unter- 
kasten, wo  biejjsamc  Rohren  die  Üblichen  Litzen  ersetzen. 

Narh<lrm  die  Freileitung  einige  Tage  für  V'ersiirhs. 
zwecke  unter  .Spannung  gesetzt  «orilen  war.  erlVik;!'  iln 
endgültige  Inbetriebsetzung  am  6.  Juli  Im«),",  Die  H.iu/eit 
hatte  siiniit  20  Mmiate  iHlr.igen. 

j'.in  interessanter  \'ersuch  war  nun  der,  tlie  ( ienem- 
toren  vom  l  ppenlxirnkraftwcrk  mit  denjenigen  des  Dampl" 
werke-  NnrlalstraLH.'  auf  da.s  5000  Volt-Netz  parallel  ar- 
beiten zii  l.issen. 

I.aul  Angabc  der  Ma.*ichincnfabrik  Maitci  besitzen 
die  im  Dampfwerk  Isartalstraße  aufgeslelltien,  liegenden 
Danpfmasdiinen  mit  zwei  um  90  Grad  versetzten  Kur- 
'  bdn  und  vier  Zylindern  bri  Magnetradadiwung- 
'■  inonient  von  500000  kgm-  einen  Unglcichlormigkatsgrad 
von  1 : 200.  Die  .Moosburger  ( jencraturcn  weisen  ein 
Seil«  unginoiiieiil  \'on  lo'. ■  ■  1  l.gni  .luf.  uahteiid  die  Re- 
giilaloren  eitle  grolic  limpliiidlielikeit  be-lt/eii. 

Naeli  .:,it  eif'il-teni  l'.iiallel-eli.ilten  beidei  M.isrliinei) 

g.iiiuiigeii  zeigte  sich  nach  wenigen  .Minuten,  daÜ  die- 
selben in  Pendeln  gerieten,  worauf  die  Maximalstrom- 
rclais  in  Tätigkeit  traten. 

Daraufliin  u urdcn  stärkere  l'eilern  in  <lie  Regulatoren 
eingebaut,  wodurch  ihre  l'ragheil  erhobt  wurde,  was 

'  einen  Fkfalleibetridl>  möglich  machte. 

Die  im  .Sommer  häufigen  Gewitter  beschädigten  anfangs 

'  die  Leitunj^en,  woliei  ca.  30  Imlatoren  defekt  wurden. 
Durchschlajje  kamen  auch  bei  schönem  Wetter  vor 
(ca.  25  Isolatfircnl.  Cberschlagfiinken  zwischen  Draht  und 
Isolatorstiilzi-  uurdeii  bis  heute  nicht  beobachtet. 

l'm  beiile  rr.iiisforni.ilon  ii  auf  eine  l.i-itung  arbeiten 
l.i-^eii  zu  k'oiinen.   \Mirile   .luf  <k-r  ;oO"iO  \'olt  Seilt'  iiii 
ir.illelbar   vor    den    Durchführungen    eine  V'erbindungs- 
k  i-.uiii;  mit  .Absdmllem  eingebaut,  welche  jedoch  auf  dem 
SchallunLi-schcraa  noch  nicht  eingezeichnet  ist. 

Der  Ladestrom  bei  $000  Volt  beiragt  für  eine  l.citunj; 

I  mit  iransfunnator  2,6  Amp.,  für  eine  Leitung  allein 

.  5,1  Amp.  und  Dir  eine  I..citung  mit  angeschlossenem 
Kabelnetz  5,7  Amp.  (SeUaB  Met  ^ 

r 
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MS  Elektrische  Kraftbetriebe  ui 

Sollen  die  städtischen  Betriebe,  wie  | 
StraBenbahnen,  Wasser^  Gas-  und  Elek- 1 

trizitätswerke,  die  kameralistische  oder 
die  kaufmännische  Buchführung  ver-  > 
wenden? 

Von  Obccnipninr  A.  SekulM.  (FoftHUmic.) 

Die  Lösung  der  Aufgaben  durch  die  kauf- 
männische und  durch  die  kameralistische 
Buchfilhrung. 

I)ic  U.uirmänniscIiL-  Ruchfulirunj^. 

Itei  «Icr  kaufmännischen  HuchAihrung  sollen  vun 
den  beiden  zuaammengiehörigen  Posten  der  eine  links, 
der  andere  rechts  gebucht  werden.  Dies  ist  unmittel- 
bar zu  erreichen,  n-cnn  in  einer  der  Hauptrechnungen, 

z.  K.  in  der  Rcchnun«;  2  «li-s  Schcma-i  2,  die  Zii};ann>*- 
und  Abgan^ss|Kiltcn  initcinamicr  vertauscht  werden. 
|)ic  c  l'iiistdiung  der  Spalten  ist  in  Schema  3  durdi- 

gel'uiin. 


RcehBiios  I.  RcchnitBt  tt. 

n.  * 


t,  i. 

KathaUitcl: 

h. 

1 

—  rmlk 

h. 

—  1 

M'Cinit  Saauancc1i>4iitkm 

KalhnliKh 
KniiiBrlisGh 

1 

1 

1 

Ik'l  «Icr  Stdlunn  der  Si>altcii  t;etnuß  SchctiKi  5  lialuMi 
nun  die  l'ostcn  der  Vorfalle  der  ersten  Art  iiiul  iler 
zweiten  Art  foljjenile  Stellung;  Die  X'orfalli-  eiMer  Art 
iHslclic-n  stets  awi  zwei  /.iij^.iii,'en  oder  zwei  Altj^aii^en. 
\'iin  (icti  /ii};a!i^cn  sii'ln  al>iT  ilrr  i-ine  in  iIit  einen 
Keelniun^  iriitner  ni  einer  anderen  S|ialtc  wie  in  »Icr 
anderen  Keciinunj^,  mi  «laß  also  von  tlen  zus;itnrncnj't> 
hnrenilen  l'ii>ten  Ntci>-  der  eine  links  und  der  andere 
rechts  stellt.  Uas^elbe  gik  vim  zwei  zusanunengehüren- 
den  Abgangen.  In  der  Gruppe  2  der  Vorfalle  ist  eine 
.^nderuDg  gegenüber  dem  Sdiema  2  nicht  eingetreten, 
denn  die  beiden  Ihichungsposten  der  Rechnung'  1  werden 
durch  die  vort^cnnimnenc  Spaltcnumstdlunt;  u  '^  nicht 
berührt.  Ständen  die  iK-iilen  Tasten  in  der  keehniin-j  1". 
ilann  trat  auch  keine  we^tntlirlie  Anileruiij^  ein.  lUini 
die  \  Milällc  in  t!cr  Ixecl'.niuij;  2  wenlen  hinsirhtlieh  ihrer 
l>Liik'ii  /i:saini)ien;.;cii<  •miilt  ri  I'nsten  einl'acli  iinif^i-stelll ; 
ui  iin  ^i'iliiT.  il  |[_  vcir  <1lt  .S]>altenunistelluiT^,  ili  1  riiu- 
l'oslrn  links  uiiil  der  andere  rechts  stand,  dann  steht 
nach  der  rinsK  lIung  der  letxtere  Posten  Knies  und  der 
crstcrc  Tosten  rechts. 

Ii»  ergibt  sich  al-n,  daß  talsachlich  durch  die  ein- 
lache Uro^eUung  der  Sjaltcn  in  der  Kechnui^  2  es  er- 
rekht  ist,  daß  von  den  beiden  IV>5tcn  jedes  Vorfalks 
stebi  der  eine  links  und  der  andere  rechts  steht.  In 
der  kaufmännischen  Buchßihrung  ist  es  nun  üblich  die 
linken  Spalten  mit  »SOI.I.«  und  die  rechten  mit 
jIIAHKN  «I  bezeichnen.  Hiemach  erjjibt  sich  dann 
unmittflhar  da-  bekannte  (k-el/  der  kaufni.inni-rheii 
HiulifiihniiiL^.  das  -Icl-  eiiieiM  l'n-Ii-t!  iiii  .S(.)I.l.,  linein 
l'i-ti'?uni  1 1.iln-ncnls;>riclit.  Si'M.  cikI  II  ln-ili'iiicn 
hierbei  aber  in  «Icn  beiden  Rechnungen  1  umi  2  hin- 
sichtlkrh  der  Zugänge  imd  Abgänge  ik's  Kapitals  etwas 


id  Bahnen.  Jahrgang  VI. 

\'erschieilencs.  b/w .  d.is  l-lntgcgcngcset2te.  Die  Bedeu- 
tung von  .SOI.I.  und  II.XHKN  ist  mdistehend  tabelbrisch 
7.uni  Ausdruck  gebracht. 


Soll 

II  a1>en 

Kcchnang  1     ,  . 

Ab;;aiig 

t       II    .  . 

Der  Kaufmann  sjirirhl  nun  nicht  davon,  d.iß  der 
eine  leisten  links  und  lUr  an<fire  l'n-tt-n  rechts  ^(.biicht 
wird,  sondern  er  spricht  liil.i-itn  und  (>ut.schrcsiK-n. 
Oller  auch  von  Ilcbitieren  und  Kre<litieren  und  jjebrauclu 
hierzu  n.  h  Ii  die  entsprechenden  Znsatze  an  und  >perc. 
lJurch  iliese  besomicre  Sprache  h.it  *lie  Huclihaitungs- 
theorie  sich  verleiten  lassen,  das  ^(  )1.L  und  HABEN 
irrtümlich  als  das  Grundgesetz  der  Buchfuhriuig  anzu- 
.sehen,  während  es  in  Wirklichkeit  mir  &»  Fol{ee  dncs 
KtMist(^'ritTe«  zur  Erzidung  dner  möglichst  praktischen 
Ilandhabnni;  ist.  Man  hat  angenommen,  daß  das  Ge* 
-eu  von  .SOLI,  und  II.AHKX  aus  dem  Wesen  des  kauf- 
manni-chen  (Icschäfts  t-ntspranjje,  daß  stets  der  eine  das 
j;ibt .  was  der  Andi  re  em])ian;..;t.  l)iese  \'orstellunj^, 
welche  nicht  nur  auf  die  l'ersoncn-,  sondern  auch  auf 
die  S  ichenkonten  in  der  Huchluhrunij  au-yedehnt  worden 
ist  und  in  leutereni  l'alle  als  »lie  rcrsonitikation  der 
Saihenkonten  bezeichnet  wird,  gibt  nicht  den  richtij;en 
.Sinn  bezujilich  der  Kapit.ll-Kin-  und  .AiisLjanf,^-  wieder. 
I>er  Sinn  Ist  in  der  Rechnung  2  mit  der  l  in-u  llunj;  der 
Spalten  gleichseitig  auch  vertauscht  worden.  Hieraus 
entspringt  das  schwere  Verstehen  der  kaufmännischen 
BuchlUhrung.  wdl  es  stet«  zu  Unklarheiten  Anlaß  gibt, 
daß  die  Kapitalein-  und  AusKange  in  der  Rechnung  l, 
d.  i.  in  der  Uestaniksreclmung  anders  Stehen  und  daher 
scheinbar  auch  einen  anderen  Sinn  haben  .ils  in  der 
Rechnung  2,  d.  i.  in  der  lanlaj;en-  nnil  Gewinnrechnunf;. 
Nur  im  Kontokorrent  stimmt  der  .Sinn  jedesmal,  un<l 
au-  dem  Konlokoiii  11t  -t  auch  die  kaiifniannisuhe  Buch, 
fulirun^;  mit  all  n  <  ic.vohnhtiten  hin-ii  htlich  der  ]>rak 
tischen  Handhalmni;  c  nt-primj;i-n. 

Die  vcrsch  icilcnc  .Sk-Ilunj4  der  /ii.i;an.L;--  un<l  .Ab- 
gangss<p.ilccn  in  den  beklen  llau|>irechnun>4en  der  Buch- 
rahrang  ist  ein  grundsätzlicher  .Nachteil  der  kauf- 
männischen Budiftihrung,  welchem  allerdings  der  große 
Vorzug  derEinheitlichkeit  all  er  Buchungen  gegen- 
übersteht  fMe  Einheitlichkeit  sämtlicher  Buchungen  ohne 
Unterschied,  ob  sie  die  Hechnunj^  I  oder  die  Rechnung  2 
betreten,  ist  auch  der  .Anlal^  gewesen,  daß  man  während 
der  ersten  vier  Jahilüm  1<  lU-  dr-  It.  l;.-uintsein.s  tler  Theorie 
der  kaufmhnnisclu  n  Uii.  hfulu mi;;  ;mj;enomnien  hat.  ilie 
Itiii  lit'ili:  iiri;  histaniU-  iiherhau;>l  nur  aus  eniei  einzi;^en 
ke<~lmun;4  l'.rst  um  ilas  Jahr  iSwii  hat  man  i;etunilen, 
<las  sie  aus  zwei  Rechnungen  besteht,  hat  iliesen  neuen 
.\nschauunt4en  <lie  Bezeichnung  »Zweikontentheorie: 
};et4<  l>en.  Leider  hat  die  /wdkoMentheorie  sdch  auch 
noch  nicht  völlig  loidosen  können  von  «Icr  hi<it<>rischen 
Entwickdung  der  Budihaltungsichre,  uml  aus  diesem 
Grunde  sidi  auch  noch  nicht  die  völlige  Anerkennung 
gegen  libcr  der  Einkontentheorie  errmgen  kömen. 

Die  Sp.ilten  Verstellung  in  der  einen  Redinung 
l.Hßt  sich  auch  m  n  1  h  e  ni  a  t  i  s  c  h  ausdrücken  tmd  zwar, 
u  il-    in    iler  Matlu  inalik   ulilirh   i-t,   tiurch  ( ileicIuMli^en 
Die  I  lau])lL;li-ichun^  di  r  Biichlulirun^  lautet,  wie  bereits 
olM;n  ausgetahrt : 

Bestand  —  l%inlage  -|~  devvinn  .    .    .    (il.  1. 

Diese  Gleichtmg  kann  auch  geschrieben  wenlen: 

lie-tand  --  l'.inla^i-   •         inn)  ■    o.     (il.  2. 

Die  erste  tilcichun^  rc]>ni.seniiert  die  zwei  besonderen 
Rechnungen  nach  Schema  2,  während  die  zwdte  Gleichung 
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am 


die  Kcchnung  von  SOI.I.  iin«l  ITAHKN  «'m-if^  Schema  ^ 
claf^tellt.  Aii~  iIiT  Ict/t(.-ii  <  tkii  hiiiv^.  liic  sti  is  L;li  i<  !i  Null 
i»t,  ^flu  das  Cliruakti'i istikuni  lU  r  >1m|  i]H  Itfii  ll'.ichl  jliniii;^ 
ilciulicli  licFM'i,  Iii  i  iIi  T  -.irli  alK'Ui'tm^c  im  iiiul 
HABI'A'  slct>  das  ( ll<.irli:;i.-«  irht,  <l,  h.  dii-  IJilanz  haitcn, 
und  bei  der  man  ein  crVcktivis  l'.mlcfnebnis  c'i;;unllitli 
nie  recht  crki-iint  Man  »ii-ht  stets  nur  liic  (iicichheil 
«Icr  Iktr.iye  im  M  il  I.  iiii.l  IIAISI'.N. 

In  der  Gleichung  2  hat  die  MinJagc  und  dvr  Geu  inn 
ein  anden»  Voneidien  wie  der  BÖtand.  IXcste  Vor- 
«ichiedenheit  der  X'nr/cichcn  bedeutet,  daß  die  Spalten 
cnt^oscnjicsci/i  f;estcilt  sind,  wie  sich  leid«  noch  aus 
f<>l;^rndcr  l''.r»a}riint,'  erkennen  läßt.  I.iiat  man  in  den 
lieiden  I lau| itriThniinj;ea  das  Glied  >Kinla{«c  +  Gewinn < 
ii:  ihre  /u^an^e  und  Abgänge  auf,  dann  erhält  man  Air 
die  erste  Gleici»unj{: 

Jtugänge  —  Abgänge 

und  bei  der  zweiten  Gleichung: 

—  (Zugänge  +  Abgänge) 

oder 

Ab^-än^e  —  Zu^anf-e. 

Während  alfio  in  der  ersten  Kcdinung  die  Al^ängc 
\'un  den  Zugängen  abgemgcn  werden,  werden  in  der 
/Aieiten  Redmung  die  Zugänge  von  den  Ab|>än}^n  ab- 
Ke/oj^'en,  also  es  ist  tatsächlich  dnc  Umstdlung  der  7m- 

und  AbganKss|>nlti'n  erfoli^t. 

Aus  den  viirsti'senden  lirtrarhtunjii'ii  er;;ibt  sich, 
dal>  die  l'nislcUiiiif^  <lcr  Sfvdti-n  nialh«  niali^rli  dailuroh 
zum  Ausihiick  ^ebraclit  wird,  ilal>  die  l  al-.l"icii,  tlcicii 
Sizilien  imi^jcstrllt  vvcnicii  sulKn,  auf  die  aiuiirc  Seite 
der  (iicichung  gebracht  werden,  Dicker  l'unkl  i*l  iiir 
eine  mathemalischc  Behandlung  aller  Fragen  der  Buch* 
fiihning  v(tn  großeiTi  Inicresst- 

Die  kamernlistischc  Huchführun);. 

Bei  der  kameralist ischen  Kuchfuliruns^  stehen 
die  beiden  üusanimenj^ehöreiiden  i''isi<ii  eines  V'orlallis 
eiltvveilef  beide  links  oder  Im  IiIc  ie(hts  Ans 
den  .Schemas  j  inul  ;  i>t  erk<  nii;hi  h.  liail  <lie  \'Mi'.,||e 
/«eiter  Art,  bei  denen  j^leich/eitifj  <in  /ip^ant;  und  ein 
Abgang  zu  verzeichnen  ist,  dieser  I"<>r<lerunL;  «iiier- 
sprechen.  Wenn  man  auch  ilie  .Spalten  in  einer  der 
H.niptreciinunt;en  iiinsteilt.  hat  man  hieran  nichts  ge- 
ändert, weil  dann  eben  die  l'osten,  die  erst  links  und 
rechts  standen,  jctit  nw  redits  und  links  steh«!.  Durch 
dne  dnfiKfae  Umstellung  der  Spalten  fai  einer  Rechnung 
ist  also  den  Forderungen  der  kamemlistischen  Ruch- 
lUhrung  nicht  zu  genügen. 

Die  l-'ordcrunp  ist  dir  eine  der  nau])treclinun|;rn 
erfüllbar,  wenn  in  die-i  r  1  tairitrerlmun,;  lüirrhaupl  nur 
ein  einzi'^es  Konto  vorkommt,  denn  in  ili<-,^cni  l'alle 
k.diii  eine  \'cr--cliiel)uni;  inneihail)  der  Konten  einer 
Haupirechnun!4  mit  ihren  Link-  und  Keehts  ltuchungen 
Uberhaupt  nicht  eintreten.  In  Wirklichkeit  sind  nun  aber 
Z.  B.  in  der  llestaiulevrechniini(  noch  mehr  als  ein  Konto 
vorhanden.  Dieser  Tatsiche  laßt  sich  aber  dadurch  ent- 
gegentraten, daß  alle  Konten  der  Rechnung  bis  auf  ein 
emsiges  auf  die  andere  Sdte  der  Gldehung  gebracht 
werden,  so  daß  in  der  einen  Rechnung  nur  noch  ein 
dniig«s  Konto  übriK  bleibt.  Die  HhtUfacrbringun^'  der 
Konten  der  einen  kechnunf^  in  die  andere  bedeutet  hier- 
bd,  wie  vorherfjehenil  bewiesen  v\or<leii  ist,  daÜ.  die 
spalten  dieser  hinuber;^ebrachten  Konten  unit;estellt  werden 
müssen  In  der  Kechnunp;  1  -ollen  nun  alle  Teile  bis 
auf  die  K,i--i-  in  du  I-,in!at;en-  und  ( ie» innrechnun;; 
Kcbracht  werden.  Wenn  diese  auf  die  andere  Seite  der 
Gfeichung  m  bringenden  Tdle  des  »Bestandes«  zur  dn- 


Tachen  IXarstcllung  als  ».Anlage«  bezeichnet  werden,  dann 
ergeben  sich  M^s/endK  Gldcbungen: 

Anlage  -f  KaMscnbestand  =  Einbige  +  Gewinn  Gl.  3 
oder 

Ka-ssenbestand  s  lünlagc  -\-  Gewinn  —  Anlage  Gl.  4. 

Für  die  »Anlage«  müssen  nach  \-orstehendcr  Gld< 
cliung  die  Spalten  umgestellt  werden. 

FUr  die  Gcschäftsvorfülle,  die  der  Qddmng  4  cnt* 
sprechend  gebucht  werden,  erjjibt  sich  nun  fotgendes: 
INeGeschärisvoriHlle,  wdche  dkr  Kas.«e  betreffen,  werden 
einmal  in  dieser  und  das  .andere  Mal  in  einem 
Konto  der  Kinla^^e  oder  des  (Icwinncs  oder  der 
Anlajje  ^ehiicht.  llierlxji  stehen  dann  siet-  beiiie  /ii 
SJUninen^ehorii^en  To-len  entweder  links  r.der  tieiiie  r<  i  hts. 
Die  Huclli;n:;ei\  uelclie  die  Ka-:^e  lielreüeii,  eii:-])reiiieil 
als»!  dem  <irund-at/e  der  kainer.ilistischen  lUichfuhrung, 
daß  zuei  /u-ammcn-^ehorende  Posten  stets  beide  links 
oder  beide  rechts  j^ebucht  werden  müssen.  Nun  .sind 
aber  in  der  Keclniun;;  der  <  ileichunj;  4 ,  d.  h.  in  der 
Rechnung  über  die  Kinlage,  den  (iewinn  und  die  Anlage 
noch  Vorialle  miiglich,  bd  denen  der  eine  Posten  links 
und  der  andere  rechts  oder  umgdcdirt  steht.  Diese  \  .r 
Talle,  welche  eine  Verschiebung  innerhalb  der  Roclmun-  j 
<lar->tellcn,  können  nicht  be-eitii;!  •.wrdeii  Sie  treten 
auf  lind  können  nicht  «le  bei  Kei  liiUinL:  I  dailurch  in 
kann  rali-ti-(  her  |-'orin  ^eljuclit  «eiden,  dal.*  alle  (ilieder 
«ler  kerhnun;;  J  bis  auf  cin>--  auf  die  Kechnuiii;  I  t;e- 
br.icht  werden,  di  nn  d.uin  \\ari  ii  die  \  orlalle  Ixrenter 
Art  wiolcr  in  iler  kechnunn  1  niojjlich.  lane  Losung 
kann  nur  «ladurch  gefunden  wer»len,  diß  man  in  der 
(iechnung  2  die  Vorfalle  mit  Links-  un<l  Kechtsbuchung 
auf  andere  Weise  künstlich  ausscheidet.  Diese 
Au.s!<chcidung  ist  nun  dadurch  möglich,  das  man  die 
VorGUle  so  budit,  als  ob  sie  Vorfälle  von  der  Art  wären, 
welche  nur  Links-  oder  nur  Rechtsbuchungen  aufwdscn, 
mit  andern  Worten:  daß  man  sie  so  bucht.  aLs  ob 
sie  die  Kasse  beträfen.  Diescs  Ver&hrcn  ist  in 
Schema  4  dargcstdlt. 


a. 


Kcchnung  II. 


'/.ug.  1  Attg. 

Aug.  K*<9C  .  . 

b. 

-    i  = 

/UK   1  Abß, 

Al>u.  Kane  . 
/uR.  Kaue.  . 

—  150 
150  — 

a. 

Abe. 

Ab^  Koslo  A 
ZuC.  Konto  U 

h. 

/„;;, 

AI-K 

Ab^.  Konto  A 
3Cng.  Konto  II 

»s» 

Wie  aus  dem  Schem.'i  4  ersichtlich  ist,  sind  statt 
2  Buchungen  unter  a  künstlich  deren  4  unter  b  gein;icht 
worden.  Man  bucht  also  zunächst  <len  Abgang  in  der 
Rechnimg  2  gleichzdtig  auch  als  Abgang  in  der  Rech- 
nung I,  d.  h.  m  der  Kasse.  Den  Zugang  in  der  Redi- 
nung  3  bucht  man  entsprechend  auch  wieder  ab  Zugang 
in  der  Rechnung  i ,  d.  h.  in  der  Ka<t<ie.  Man  macht 
al-o  aus  einem  X'orfal!  mit  einem  linken  und  einem 
rechten  l'o-teii  /uci  \  <>rfalle  mit  /«ei  linken 
uiul  /uei  rechten  l'o-ten.  Hierbei  heben  sich  die 
beiden  ro-len  111  der  Ka--e  auf  und  sind  daher  aul  rla- 
|->j;ebtli-   in  der  K  i-^selirechnunLS  tl   i    auf  dni  Kas-en 

bestand,  ohne  Kinliuß.  Die  Kaäsc  wirkt  hier  wie  ein 
Hilfskonto,  wdches  nur  den  Zweck  hat,  das  Prinzip  der 
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kwnendietisdien  Buchl&hrang  nir  AusfÜhnii^  an  farmgen. 
Die  bdden  Fosten,  wddK  ni  diesein  Zw«ck  gkjchzeitig 
in  der  Kasne  verbucht  werden  mUsscn,  werden  in  der 
lVa?eU  als  »durchlaufende  Kn--^i'n|>o^t(-n  be- 
leichnet  und  sind,  worauf  ausclnuklich  /u  arhini  i>t. 
keine  w  i  r  k  I  i  c  Ii  c  11  xnulcit)  fingierte  Ka-scnp'>K|cn. 

All'^  tlfii  Kri  iriLTuiii^t-n  j^clil  licrvor,  <l:iH,  \\<-nii  in 
(liT  Hiiclifiilinmt;  alle  V'hiI.UIl-.  f\  t.  unltr  |- in^n  ruii;^, 
als  K asscn Vi irfal lo  (Kliaiiiklt  «erden,  ilal>  ilaiin  bei 
jedem  N'orlall  nur  /.«ri  Links-  .nkr  l\ci  litslnicliunj;en  vnr^ 
kommen  können,  daü  also  dflnn  die  kanK-ralisiische  Huch- 
führun^'  erreicht  ist.  Da  alle  Vorfälle  als  Kassen  vor  falle 
zu  behaiuldn  sind,  erschdnt  cü  sclhstverständlkb,  daß 
die  Kameralistik  in  ihren  Kechnungn^len  nur  von 
«Kinnahmen*  und  »Aufgaben«  spricht,  ebenso  wie 
dki  kaufmännische  BuchAihrun^  nur  mit  >Soll<  und 
»Habens  arbeitet.  Hierbei  ist  noch  insbesondere  zu  be- 
achten, daß  die  Konten,  welehe  mit  der  Kas^c  in  der- 
sfjlx'n  I  I.üiplreilmniii^  ^laiuU  n.  aher  auf  die  aiideie  Haupl 
rechnuni,'  iilx-rlra^i-ii  w or<len  -iiul.  liitisiclillirli  der  S| iahen 
Stellung  eine  X'erlaii-irlnin^'  erlf  iUii  inii«-'en  1  )ies  ist 
n.'ichstelieixl  iiciclnnals  .sclienuliscli  zum  Ausdruck'  ye- 
l>ebradu. 


1  innabne 

KcchmHic  t:  Kaue  ... 

KfCblMIBg  II:  EtalbgC-f  Ücnmn 
Anlage 

/iii-anK 
Abfaag 

Aliguig 
Zugang 

l\s\erdienl  noeli  iK-soitder^  livi .  i  irj;clb  ■lieii  /.i  ',wrdi-ii. 
daß  sicli  weder  bei  iler  kaii'nuiiitii-rlu n  imrli  bei  i'cr 
kaineralislisehen  Hiirlifiilii laii;  l'ct.iii-.,«-- -ulit  li.ii,  dali' 
wisse  Vorfalle  nicht  verbucht  werden  können:  beide 
.Systeme  umfasisen  also  das  Gebiet  der  BudiAlhrung  voll- 
inh.-iltlicli 

Wahl  «wischen  der  kameralistischen  und  der 
kauftninnlsehen  BiichfOhning. 

Bei  der  Wahl  zwischen  tier  kamefalistiiichcn  und  der 
kaufmännischen  Buchführung;  muß  nun  die  Gründe, 
wdcfae  ak:fa  ans  dent  Wesen  der  Buchfiibruns  er- 
geben, von  deoeo  unienebcfchai,  «-eldie  sich  aus  den 
Eigenartender  städtischen  Betriebe cfigeben.  Die!« 
gnmdsitt/Iicli  \eischiedenen  Grlinde  werden  getrennt  und 
nacheinander  l>etraclttet  werden. 

Der  Materie  narh  sind  die  lic  di  ii  Hm  li^ihnin^s 
Systeme  gleich,  d.  h.  inhalllirh  kann  hi.im  mit  h< nU  n 
genau  d.is  <  ileichc  erreichen. 

In  iiinsiclit  auf  die  jirakUüche  Uurchluhrun^  ihrer 
rechnerischen  Au("j;.iben  h.it  .sich  crigcben,  dai}  eine  l.'m- 
stelltin.L;  von  Spalten  und  damit  eine  Vertauüc hu ng 
der  Hedeutung  der  Spalten  hinsichtlich  Zugang 
und  Abgang  von  Kapital  sowohl  in  der  kamera- 
listischen ak  auch  in  der  kaufmännischen  Buch- 
ftihnnig  vorkommt.  Hinsichtlich  der  kameralistisdien 
Buchführung  hat  sidi  dann  noch  ergeben,  daU  sie  nicht 
ohne  fintricrte  Uudiungcn  auskommen  kann.  Die 
kameralistische  Ruehfiihrun};  hat  <l.ihcr  unter  .illen  l.'m- 
standen  mehr  Hucluinj,'en  als  die  kaiifinannisciie 
Huchlulirniij^ ,  ueil  l'iir  v  erschiedene  ( ie>cha)ts\  orlalle 
kiinstlich  anstatt  /ui-i  l''isitii  ilinn  4  fjebucht  werden 
inusseii  \)n\>  bei  diiscr  let/leien  Hiieliinii;  aul.>er<le[n 
noch  enie  l'iklion  erfnnletlicli  ist,  ist  uin  aubenirdentlieii 
tjrol.W  Nachteil  der  kainer.ili<ti~rhcn  lUichl'uhrung.  Sic 
kommt  daher  praktiiich  nur  <lann  in  i'Vagc.  wenn  diese 
überflüssigen  und  fingkcrtcn  l^chungen  auf  ein  Minimum 
beschränkt  werden  können.  Dieses  ist  aber  der  Fall  bei 
allen  den  Untemehmuagen,  die  ihre  Geschälte  sofort  in 
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Baar  lu  regulieren  pflegen,  also  mit  andern  Worten, 
im  Wesentlichen  nur  wirkliche  Kassenposten  be- 
kommen. 

Die  kaufmännische  Hiichftihrung  ist  dat;et;en  bei 
.dlt  n  rnteniehmuntjcn.  souohl  bei  <lenen  mit  vorwieneml 
Kassenj>osten  als  auch  bri  den  .iiiili  rn  nM_;I:i-lt  Sie  hat 
auch  für  jeden  N'orfall  stets  nur  zwei  Tosten  und  ist  da- 
lu-r  im  Aul  bau  der  kameralistischen  Hudiluhnmg  grund- 
sätzlich überleben. 

Diese  «  escntlichen  Unterschiede  zwischen  der 
kaniet.distischen  und  kuufniannischen  Uuchfnhruni;  gelten 
sowohl  für  die  städtischen  als  auch  für  du-  [nualen  He- 
triebe,  da  das  entscheidende  Merkmal  durch  das 
häufige  Vorkommen  von  Kassen  posten  gegeben  ist. 
Uniemehmung^  «ie  Straßenbahnen.  Klektriztüts-,  Gas- 
und  Wassertrerke.  werden  daher,  wenn  man  nur  an  das 
Wesen  der  BuchlÜhrunpss)  steine  denkt,  stets  in  ka- 
mcralistischer  Buchllihrunj;  behamlelt  werden  können, 
L;leichviel  Iii)  sie  st.iilii-rli  <'i]:'t  privat  verwaltet  uerdeii. 
.Sie  haben  eben  d.idurcli,  dali  ihre  Kinnahmen  stets  ni 
liar  erfolgen,  ;iuch  die  Möglichkeit,  ihre  Ausgaben  in 
Har  zu  Iwstreilen. 

Hei  den  l'nteriielimunnen  mit  vorwiegend  Kassen- 
|iostcn  ist  für  die  weitere  l'ntersuchun^  zu  unterscheiden 
znä^ichen  den  wirklichen  Kussen])osten  und  <len  fingierten; 
letztere  naturgemäß  nur  bei  der  nachstehend  zuerst  be- 
handelten Kameralistik. 

Dki  wirklichen  Kassenposten  machen  bei  städtischen 
Betrieben,  Strafienbahnen,  Elektrizitäts-,  Gas-  und  Wasser- 
werken, in  der  Praxis  g^'öhnlidi  99  «der  mehr  IVozcnt 
aller  I'ostcn  aus.  Als  Beispiel  von  Gcsch.iftsvorfallcn 
-"II  nun  je  ein  Beispiel  j;e\\alilt  werden,  in  welchem 
eine  l'mstelhinj;  der  .Spalten  nicht  erl'i>r<ler!ich  ist  und 
in  welchem  dieses  ilncli  notweiKli-;  ist. 

W  eim  im  Betrieb  tauseiul  -Mark  aus  dem  V  erkauf 
von  |-'ahrsclieinen  ^eiüst  weiden,  dann  in<il>  dieser  \'or- 
fall  wie  folgt  zur  Buchung  koininen.  In  der  Rechnung;  i 
(Gleichung  4)  sind  in  ilcr  Kaasc  tausend  M.-irk  zu  v  <-r 
einnahmen,  in  der  Rechnung  3  sind  tausend  Mark 
auf  dem  F.-ihrschcinkonto  zu  vereinnahmen.  Ks  ist 
also  eine  Vermehrung  des  ICapitals  sowohl  in  der  einen 
Rechnung  als  in  der  andern  Rechnung  zu  veneichnen. 
£Hese  Budumgen  ersdieinen  durchauB  ah  sdbatverstänclich. 

Wetm  ffir  M.  zoooo  baares  Geld  eine  Maschine 
{gekauft  wird,  d.inn  vermehrt  sich  der  A  nlanebcstand 
um  M  -'noi'.'.  ■.\.direi)d  sich  der  K a s s en h e s t and  um 
.M  .'oo!!  )  V  e  r III  i  11  il e  r  t.  I%s  ist  ilahcr  zu  verbuchen, 
dal.'  in  ili  i  Kerliniini;  1  in  ilcr  Kasse  M.  20000  zu  ver- 
aii-;.;.iben  -iind  und  dalÄ  in  diT  Kechnuiii;  J  M-  20000 
.in  neuem  Bestand  hincinki>nimen,  aber  inlulj^e  der  S]>alten- 
•itellung  in  der  kameralistischen  Buchliilirung  unter  die 
Ausgangss|jalten  zu  setzen  sind.  Mau  kann  dieses  aber 
auch,  um  es  sich  in  kameralistischen  Sinne  zurecht  zu  legen, 
so  ausdrucken,  daß  M.  20000  »  verausgaben  sind,  ein- 
mal in  der  Kasse  und  das  andere  Mai  auf  dem  Anlage- 
konto. Bei  dieser  Ausdrucksweise  bietet  die  kameralistische 
Behandlung  auch  dieser  Art  von  Geschäftsvorfiillen  dem 
Verständnis  keine  .Srliwicrii^keiten. 

.Sowohl  die  l'.innahmen  a!s  auch  »lie  AusLjabcn 
der  K.inieraiisti!;  Ia--en  s;rb  stets  leicht  si.i  ausdriiekon. 
daß  sie  den:  W  rst.Mn Inis  n.ilie  lii  ;;en.  wenn  hierbei  auch 
der  w  irkliche  .Simi  mloi.;e  der  r-ii<te'iunL;  der  .Sp.ilten 
nicht  yeiiiiiieii  und  Line  ankommende  Masrlune  ist 
};rundsat-!!Kli  keine  .XusL^abe,  sondern  eine  X'crmehrun;; 
des  Bestandes,  als-i  eher  eine  Einnahme;  das  ausgehende 
Bargeld,  das  ist  die  wirkliche  Au^abc.  In  der  kamera- 
listisclicn  Buchführung  kann  man  sich  aber  sehr  leicht 
Uber  die  wirldidie  Bedeutung  hinw^täuschen,  ohne  daß 
man  sich  selbst  dieser  Täusdiung  bewußt  wird. 
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Die  fingierten  K.isscnpostcn  machen  l  "i„  oder 
weniger  simtikher  Buchungen  aus,  stellen  daher  über- 
haupt nur  eine  Ausnahme  dar.  welche  hauptsachlich 
beim  Jahrcsalxschluß  in  llrscheinnun];  tritt.  Sic  kunncn 
daher  wegen  ihrer  geringen  Anzahl  für  eine  luotschcidui^; 
hnwichtlidi  der  WaM  der  BudiAihningBart  nicht  «usacMag- 
gebcnd  sein.  Siiweit  sie  aber  vorkommen,  sind  ^  xweifd* 
los  aufk-rordcnttich  »chwer  venttändltch.  da  sie  IcUnat* 
lichersveise  durrh  4  aii-latl  ilurcli  2  i'ii>tt  n  zur  Wrbuchung 
kommen,  .\iicli  IkiUlii  >ic  das  ',;ruiuKat/licliL-  Ucdenken 
^i'j^en  sich,  dal.*  sie  von  der  \\  irklidikeil  zur  l  ikliun  ül>cr- 
leiten  und  dadurch  auch  enie  N'erleilun;;  ziiiii  l'inj;ieren 
in  .sich  berj^eii.  In  der  14uLlili;lirun^  soll  aber  nur  tlie 
Wirklichkeit  in  Fraj-e  koiuiiKii.  Inniierliiii  s,.il  ein  Hei 
spiel  für  eine  s«}|che  Fiktion  \oim-iulirt  Henlrn, 

Wenn  die  üben  annenebcne  .Maschine  von  .\r  2c)ikm) 
lunkaufsprei.s  Tür  die  Station  II  gebucht  i»t,  während  sie 
nir  die  Station  I  bestimmt  Ist,  dann  ist  dieser  Buchungs- 
irrtum riditiR  zu  stellen.  Die  Maschine  ist  von  der 
Station  II  abzubuchen  und  der  Station  I  zuxubiichcn.  F-s 
ist  also  eine  V'crschicbung.  welche  durch  eine  {;lcich-  I 
7.citij;e  VeriTschriini;  und  Wrminderunf;  dar);est<-llt  ist, 
vorzunehmen  iiml  /u.ir  innerhalb  iler  von  der  Kc-rlunm^;  I  | 
I  lli'irhun^'  4 1  in  ili<'  l\i  <-hiiuiii;  -  iHii^t  s|cl|i<  n  kunleti. 
Man  fin-jiert  nun,  daü  die  l  nterstation  II  die  M.ischine 
j^e^en  Rir  verkauft  und  «las  die  l 'nterstation  I  sie  |;e^en 
Ikv  kauft  Die  K;Ls.se  nimmt  al.sc»  hierbei  M.  joooo  Ixir  [ 
ein,  welche  auch  auf  der  Untcrst:itiun  II  in  lünnahme  ; 
ni  setzen  sind.  Kbenso  gibt  aber  die  Kasse  M.  20000 
aus,  weiche  dann  aber  audi  auf  Statiun  I  zu  veraus- 
gaben snid.  tn  der  Kasse  heben  sich  die  M.  20000 
l'Ünnahme  tirnl  die  M.  20000  Ausgabe  auf,  so  daß  also 
nur  eine  Kinnahme  auf  der  .Station  II  und  eine  Aaogabe 
auf  der  .Station  T  übrig  bleiben.  Auf  Station  II  rteht 
dann  eine  I'.innalime  und  eine  .Ausgabe  von  M,  -'ocxm, 
welche  siili  ihrerseits  auch  ^ej^enseiti^  aufheben,  sn  dal.» 
also  die  .M.isiliine  nuniiielir  ricliti^  aul   .Siatioii  I  stuhl. 

l'an  .solcher  Kecliiiuiii^s\  orj^ani^  ist  uiiisiaiidlicll  und 
widerspricht  ilein  (k-li.hl     Dabei  «ar  das  j;e«ahltc  Hei 
spiel  noch  ein  einfaches,  während  oft  außerordentlich 
verwickelte  Verhältnisse  vorkoninien  können.    Hei  kon 
sequenter  DurchAihrung  des  Gedankens,  daß  jeder  Vor- 
fiiU  als  Kassenvorfall  betrachtet  werden  muß,  wird  man 
sich  aber  jedenteit  durchfinden.   Wenn  man  diese  Mög- 
lichkeh  in  Verbindung  mit  dem  seltenen  Vorkommen  der 
(in};icrten  Tosten  berück.Mchtifjt.  riann  kann  man  .sich 
schon  mit  dem  .N'nchtcile  der  Kameralistik  abfinden. 
(SebloO  MgL) 


Kleine  Naehriehten. 

Aus  dem  Rechtsleben.  ' 

Hin  stfttltisches  ElektriciUUswerk  ist  eine 
Fabrik  im  Sinne  des  ^  2  des  Reichshafkpllicfaitgesetacs, 
da  in  ihm  Stofle  zur  eewvrbsmlßigcn  Venrendui^  im 
Handel  hergestellt  werden.   Bei  Vcricgunsj  einer  Fabrik 

h.ittc  deren  Hesjt/er  unter  .\nzei^;e  derselben  ilas  Flek- 
tri/itatswcrk  um  .\iisschaltuni;  ihrer  .\nselilussf  ersucht. 
Der  damit  lK'.ail'tra:,'te  stadtisi  lic  lii^^enieur  halte  jeiioch 
die  .\ussrbaltuiiu:  nur  leiKveisc  aus^^efiihrt ,  so  daLi  nach 
einimr  Zeit,  .iN  ilii-  Kaumc  umgebaut  und  dabei  die 
-SKThalitafel  entfernt   u  urde,  ilcr  damit  beschaftij^e  .Ar- 
beiter durch  elektrischen  Strom  schwere  X'erletzunjien 
erlitt.  Der  Schadcnsersatzkln^jc  gegenüber  kann  .sich  <lie  ! 
Stadt  nicht  darauf  berufen,  daß  der  Unfall  sich  nicht  ] 
bei  dem  Beiriebe  des  Werks  ereignete.   Die  Zuleitung  j 
der  Elektrintät  nadi  der  Abnehmerstelle  läßt  sich  nicht  ' 


mit  dem  Irans]» irte  der,  lerli;;i.is  \\'are  auf  eine  Stufe 
stellen.  Sie  erfordert  dauernde  laiirn  htunfjen.  «lie  nur 
mit  dein  Werke  selbst  gemeinschaftlich  in  Wirkung 
treten ;  sie  erschdnl  als  .Außenwerk  der  Fr/A-ugungs.stellc 
und  Bestandteil  des  Gesamtwerkes.  Da  das  Werk  die 
Kinstellui^  des  Betriebe  kannte  und  die  Gelahr  voraus' 
sehen  mußte,  haftet  sie  flir  den  durch  die  Niditaussdial- 
tung  verursadilen  Schaden.  (Kntscheidmg  des  Reichs- 
gerichts V  om  16.  Dez.  1907,  Aktenidclien  VII  io^oj, 
Dresilen.)  .  W.  C. 

HaftpflichtfUle.    1.  Wenn  dn  Fahrgast  beim 

Besteigen  eines  Trittbrettes  eines  Straßenbahnwagens  zu 
Fall  kommt  und  sich  verletzt,  so  haftet  die  Bahnverwai- 

iiin^'  für  di'n  .^rliaili-n,  denn  der  rnfall  ist  ein  BelfieiMI- 
Unfall  im  .Siiiiu-  dis  ^  i  iles  Keu-lishaflpnichtj;esctze9, 
l).as  I-'insteif;en  gehurt  zum  lie^inii  iler  IU  I.  irderunj;,  fallt 
daher  unter  den  Hetrieb.  Daß  der  .Stur/  aber  auch  mit 
der  dem  H.ihnbelrielH*  eij^entumlichen  (ielalulichkeit  zu- 
samnienhanj^t,  fol^t  aus  der  besunileren  File,  mit  der 
<t.as  l-ansieiyen  };esehehcn  muß.  t Fntschcidung  des  Ober- 
iandcsgcrichts  tiamburg  vom  S.  Febr.  1908. 

3.  Durch  die  Unachtsamkeit  eine»  Kutwhen  war 
die  Deiclisi  l  l  iiu-s  l  uhrnerks  in  einen  .Straßenbahnwagen 
<;edrun^;en  und  h.itte  dort  einen  i-'ahrg.xst' verletzt.  Dessen 
,Schadensr,sai/kl.i-e  ist  in  tetiter  Instans  mit  folgender 

He.i.;rundim>,'  ,'ii^esprochen : 

Die  als  l'Mircde  in  I'ra^e  kommende  höhere  (ie 
walt  umfallt  nicht  tlic  Frcigni.ssc,  <hc  mit  gewisser  Häufig- 
keit Wtcderkehren  und  bei  der  Natur  iles  Betriebes  unver- 
meidlich sind,  deren  Gefahr  mithin  <lic  Bahnverwaltung 
als  Betriebsgefahr  zu  tragen  hat.  Dazu  gehören  bei 
Slndkmbohnen,  die  bei  der  großen  lük  und  dem  Zwange 
an  die  Schienen  nicht  genügend  ausweichen  können,  die 
Zusammenstöße  mit  ihnen  begegnenden  Menschen,  Tiefen 
und  f  k'^icnst.inden,  mai,'  den  Leiter  der  Tiere  ein  größerer 
oder  ^erii)j;rrer  ( irad  »  ii  l  "n.iiit'int  rksainkeit  trciTcn.  Die 
Ü.ihiih.il!  hleiht  jedoi  h  cl.iiiii  .uis^e.schlossen ,  wenn  ilie 
l'feriU'  mit  dem  liel.ihrt  unerwartet  diirclii;e^;aM;.;en  sind 
und  dalK-i,  um  eine  I  .eke  hiem  nd,  die  sie  bis  dahin  ih  n 
\V.ilirnehmunj;en  des  .S'.Mi.ienbalinlulirers  entzcn^,  in  den 
StraÜenbahnwagcn  hineinrasen.  (1-lnlschcidung  des  Keichs- 
gorkhts  V.  30.  Jan.  190S,  Aktenaeichen  VI  385/67,  Köbi.) 

3.  Ein  zehnjähriges  Mädchen  war  von  dnem  Knaben 
in  einen  Straßenbahnwagen  hineingestoßen  und  verletzt; 
die  .Schatlensersatzklagc  gc;;en  die  B.ihnvcrwaltung  ist 
/.ut,'es] «rochen  und  mit  nachstehendem  bcfjründet : 

Heim  t'bcrf ihren  iininundi^;er  Kinder  «ird  in  der 
Kenel  höhere  (leualt  nicht  anL;enonimin.  Ist  iler  V  er- 
letzte nach  .S.}S  .\bs.  2  H(iH  an  sich  vcrantu ortlich, 
d.  h.  iibcr  7  Jahre  alt,  so  wird  in  ilcr  Kegel  seine 
Handlungsweise  ahuiu  l.  \Me  eigenes  Verschulden  ange- 
sehen, Ist  jedoch  ein  solches,  wie  hier,  auweschlossen, 
sn  folgt  daraus  noch  nicht  das  VorK^n  itfherer  Ge- 
walt. Um  eine  solche  zu  begründen,  geni^tt  es  kehics* 
wcgs,  daß  der  Unfall  seitens  der'  Bahn  selbst  bei  An- 
wendung der  grüßten  Sorgfsdt  unabwendbar  gewesen  ist; 
es  ist  vor  allem  tias  Merkmal  crfor«lerlich,  ilaß  die  Ver- 
lelzunj;  durch  ein  von  auLk-n  in  den  Betrieb  eingreifendes 
Fiei^nis.  welches  seinen  (irund  nicht  in  di-r  ^etahrtleiiden 
.\atur  des  l 'nternehmens  selbst  hat,  verurs.acht  ist.  Der 
l 'instand,  daß  hier  das  unv<)rsichtige,  aber  nicht  schuld- 
hafte \'erhalten  der  V'erletztcn  durch  <üc  Handlung'  eines 
Dritten,  außerhalb  «les  Hetricbs  Stehenilen,  veranlaßt 
worden  ist,  k;uin  d;is  (ieschehnis  nicht  als  ein  shIcIhs 
erscheinen  lassen,  das  auf  die  angegebene  Weise,  d,  lt. 
von  außen  her  unvermeidlich  in  den  Bahnbetrieb  cinge> 
griffen  hätte.  Vorkommnisse  dieser  und  ahnlicher  Art, 
die  gerade  vermöge  der  Natur  des  Betriebes  der  Straßen- 
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bahn  in  einer  verkehrsreichen  Sutdt  mit  besonderen  Ge- 
fahren verkniipft  sind,  );chöfcn  allerdings  zu  dcnjeni^n, 
die  die  fiahnvcnvaUunj;  von  vnrnhercin  in  Kcchnung  zu 
nehmen  hat.  (Kntsdieiduni;  des  Reichsgerichts  vom 
25.  Jan.  1908,  Aktenteichen  VI  166^07,  Hamm.) 

Neue  Baclmr. 

Projektierung  und  Betrieb  von  elektrischen 
Beleuchtungs    und  KraftObertragungsanlagen. 

Als  Hand-  und  Lehrbuch  l)e:xrbeilel  snn  l'rilz  Hiij^pe. 
Mit  68;;  rcxtlifiuren,  53  TafeUt,  y  Ucckpiaucii  und  60  durch- 
^eredineien  Chungübeispielen.  Karlsnihe,  Verlag  von 
Friedrich  (iutsch. 

L>a-  außerordentlich  lunläogrcichi-  luid  iiLinniRfaltitje 
Gebiet  der  elektrischen  Beleuchtungs-  und  Kraltul>crtran;ungs- 
anla^en  /.u  beliandeln,  stellt  an  denjenigen,  der  sich  dieser 
Aufgabe  unteraieben  will,  Anforderungen,  denen  gewachsen 
zu  sein  eine  grilndBcbe  Kenntnis  der  gesamten  praktisch 
angewandten  Elektrotechnik  erfordert.  Der  bekannte 
Veriaaser  hat  dhse  fcliwere  aber  lohnende  Aufgabe  Über- 
nommen und,  wie  scboii  vorweg  hervorgehoben  werden 
soll,  mit  gutem  Erfolge  i;el6st. 

Ksne  eingehende  Ik-piechung  des  beh.mi'.citen  Stoffes 
ist  hier  nalurlich  niclit  möglich.  ICs  .soll  daher  nur  kurz 
der  Inlialt  des  \\  erkes  angedeutet  und  mit  einigen  Worten 
charakterisiert  werden. 

Das  Werk  glictlert  sicli  in  acht  ls.:i]>itcl,  die  der 
Reihe  nach  die  elektrischen  15eleuchtungs;inlagen,  die 
Motoranlagen,  die  Wärroeentcugun^sanlagen,  die  elektro- 
medizinischco  Apparate  im  Anschluß  an  Starkstrom- 
anlagen, die  Starfcstromleitungsnetze,  die  Starlatromerzeu- 
gungsanlagen,  Beurieb,  Be^ebsführung  und  Betriebs- 
kosten und  schKefiUcfa  die  Projektierung  behandeln.  Eine 
Reihe  von  Schaltungsbildern,  die  in  einer  Tafeisammlung 
zusanmicngefaßt  sind,  unterstutzen  den  Stoff. 

Das  erste  Kapiti  I  nmLii^t  ilic  (iliih]ani]H-n.  Kuhlen- 
faden-,  Xctnsi.  unil  Mr:.i!'f,iilr:i!.uiij)cii,  sowie  das  elektrische 
Uogcnlirht  und  l)rinL;'  nc  li< n  L-intT  ausrühriichen  Hi  -rbiei 
bunj;  der  einzelnen  I  iiTniieii^i  irten  und  ihrer  Her^tcllunt^ 
ein  reiches  Taliellcn-  und  l\ur\ eniiiaterial  zur  Heicrlinun^; 
der  Helligkeit,  der  zweckniaHi^'sten  l.ichtart-  und  -Verteilung 
und  der  Kosten. 

Das  ZM'etlc  Kapitel  beschäftigt  sich  mit  den  Motorcn- 
anlagen,  den  Motorarten,  ihrem  Verhalten  im  lictricbc 
und  ihrer  Regulieruog.  Ohne  auf  theoretische  Behand- 
lung  einzugehen,  werden  nur  kura  die  notwendigsten 
Formeln  angegeben.  Besonders  als  gdtmgjen  kann  der 
Abschnitt  über  den  elektromotorischen  Antrieb  bezeichnet 
werden,  der  ausführliche  .\nL,'aheit  ilber  den  Kraftbedarf  j 
von  Maschinen  iler  verschiedensten  Hetiiebe  lirinj^t,  die  ! 
dem  l'roiekteur  recht  \\  iilki  iinnien  ~eiii  durften. 

.Neu  und  eigenartij;  s:nd  das  dritte  und  vierte  Kajyitel,  ' 
von  denen  ilas  ersterc  ilie  \\ i^' 1  inUin^'  dis  rlektri--che:i 
Stromes  zu  Koch-.  Heiz-  um!  metallurgischen  Zwecken 
behandelt,  während  das  letztere  der  Anivendung  tier 
Elektrizität  in  der  Medizin  gewidmet  ist.  Heide  Kajiitel 
sind  reidlhaftig  und  bringen  neb<.n  den  verschiedensten 
Anwendungscwecken  auch  Angaben  über  Betriebskosten. 

Das  lUnftc  Kapild  bringt  eme  ausfllhriidie  Behand- 
lung der  Ldtungsaalage  tiad  tat  idch  aa  Obongabcisiiielen, 
unter  denen  sich  die  vollständige  Durdirechnung  eines 
Stadtplanes  besondei^  zwcckm.iOig  hervorhebt.  In  dieses 
Kapitel  sind  auch  die  I  citiinL;sau^fuhrun!j,  die  .\Ionla<;e- 
wcrkzcuge  etc.  aulgcnninir.i  n  ^'.-irdi  n 

Am   unifani;reichsten   ist   das  s<  clistc   Kapitel  aus- 
(gefallen,  das  trotz  cjes  Raumi's  nur  das  W'cM-ntlirhste  l'iir 
die  Stromerzcugungsstatiun  an  sich  bringt   i-ls  sind  hier  1 
sowohl  die  Antridismaacbinen,  als  auch  die  elektrischen  ■ 


Maschinen,  die  .Schaltanlagen  und  schließlich  die  ( iesamt- 
disposilion  des  Kraftwerkes,  letztere  an  Hand  einer  Reihe 
ausgcluhrtcr  Anlagen,  behandelt.  Hesunders  dieses  Kapitel 
künnte  noch  v\esentlich  erweitert  werden,  denn  die  An 
gaben  namentlich  Uber  die  Stromeneuger  und  Scfaait- 
anhigen  sind  leUa-eise  recht  knapp  bemessen  worden, 
doch  würde  dam  das  Werk  wold  äncn  niciit  mehr 
praktisch  brauchbaren  Umfang  erhalten. 

D.1S  siebente  Kajiitel  ist  pn  ausgefallen  und  bringt 
ein  reiches  Material  über  Iktricb,  Betriebskosten  und 
15e;riil)sfiihrun^ 

.SclilieL>Iich  im  achten  Kapitel  werden  Fingerzeige 
für  die  eigentliche  l'n  ijektierunt;  ^;L;.;eben. 

.Allen  Kapiteln  sind  tretleiide  L'bungsbeispiele  hti- 
f^ef^eben.  deren  I )urchreclniung  dem  l.eser  nicht  uariti 
genug  empfohlen  werden  kann  Die  große  .Anzahl  von 
Abbildungen  und  Schaltungsschematas  muß  besonders 
hervorgehoben  werden.  Bei  letztere»  ließe  sich  jedoch 
Manches  entbehren  und  auch  Vieles  hintuftigen.  Das  Werk 
besitzt  einen  guten  niaidsciKn  Wert  und  wird  gewiß  viele 
Anhünger,  namentlkh  unter  den  jüngeren  Ingenieuren 
finden.  Dk  DarstcllungsM  cisc  und  die  Ausstattimg  seitens 
der  Verlagsbuchhandlung  sin«!  vortrefflich.  Kyscr. 

Neucrc  Transport-  und  Hebevorrichtungen. 
Von  Dipl.  Ing.  C.  Michenfelder.  Mit  einem  Atlas, 
entlialtend  200  Abbildungen.  VIII  und  $9  Seite»  Quart 
Leipzig,  H.  A.  L.  Degener. 

Nach  dem  Vorwort  verfolgt  das  Buch  m  erster  Linie 
den  Zweck.  Laicnintercsscnten,  K.-ibrildeilem  usw.,  einen 
.Anh.-tlt  bei  der  Wahl  eines  geeigneten  Laatförderungs- 
miiids  zu  geben     Deswegen  ist  die  Darstdlimg  eine 

gemein  \  erst  andliche. 

Im  riaudertoii  werden  ^•^le  .Nn^lhl  von  F.>rder\<ir 
richtun|.;en  neuerer  Hauart,  be-.<>i'.di  rs  "-nlche  für  .Ma^-cn 
guter,  einzeln  hesclirieben.  /un.irlist  ilir  lur  u aj^erecllte, 
dann  <iie  für  senkrechte  l'i irderuii^.  Der  Herr  \'eTt.i^--er, 
der  anscheinend  den  -Stotf  gut  beherrscht,  hat  verst.niden. 
iilx-rall  mit  wi'nig  Worten  das  Wichtigste  herauszuschiilen. 
NeiH-nsichlichi-s  zu  vermeiden.  Besonderet  Wert  ist  aul 
die  Angabc  der  Lcisttmgsßihigkeit  und  den  Kraftbcdarf 
der  eliudnen  Fördermittel  gelegt.  Tedmische  Einid- 
hciten  rind  last  afa^Bids  besprochen. 

Zur  Erläuterung  snid  eine  große  Anzahl  Ablrildungen 
bci>;e-ebeii.  fast  nur  Photographien,  die  lunzelheiten  kaum 
erkennen  l  assen.  -Sie  sinil  meist  aus  Katalogen  entnommen 
und  geben  d.idurch  dem  lUich  etwas  Katali)L;artige.s,  ein 
I-ändnirk,  der  dirrrh  die  liei'^Mljc  vOn  ( ie^chal'tsanzcigen 
noch  ver^i arl.l  v  ird 

Manche  I  Ven-.d  '  ■  rlt  r  halten  vemiieilen  werden  kiinneii 

Das  Buch  wird  <;ei;  Luigestrebten  Zweck  gut  erlul'.eti. 
wenn  auch  sein  wissenschaftlicher  Wert  nicht  .M:hr  hoch  ist. 

Die  Ausstattung  ist  recht  gut  Schhupfi*. 

Zeitschriftenschau. 

(*  bcdecilrt  Hill  M  lnldiM>Kcn  im  Text  oder  ■>(  TUUn.) 

E.  Bau  der  Fahrzeuge. 
2.  Das  Fahrzeug  und  seine  mechanischen 
Einzelheiten. 

Hwvelles  voiturw  k  baglea  de  la  Caapainto  PwisMniw 
d«  tramwaya.  Von  A.  Soli^r.  (La  Lum.  äectr. 
4.  Jan.  lyoX,  S.  7;  11.  Jan.  S.  46.)*  Beschreibung 
der  neuen  von  «Icr  Thomson-Houston  Co.  flir  die 
in  elektrischen  Helridi  uiii^;eu  andeuten  l'ariser  \'i)r- 
ortbahncn  gelieferten  .M'il'U"a;;en.  die  sich  haupt- 
sächlich durch  iMl^cnde  Hc--oiiili;i  heitcn  in  der  Hauart 
auszeichnen:  l'cilung  des  Wagens  in  zwei  durch 
eine  mittlere  Fhttforai  getrennte  Abteilungen  mit 
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19  PIfttzen  I.  KlasK  und  38  Plätien  II.  Klasse.   Ge-  | 

saiiitl:iii(;c  der  WaffM  12,3  m.  Anordnung  beider  1 
Motoren  auf  dem  hinteren  Wagen  Untergestell,  ivelclics 
«ier  starkiTcn  Benutzung  der  11.  Kla-^e  eiUsprechciuI, 
meist  iiiclir  als  das  vordere  belastet  ist.  Adliasions. 
kijel'fi/.ieiit  '/4",i,  bei  voller  Helastuiit;  ')0  "'„.  I.eistuni; 
der  .Motoren  to  —  jo  l*.S.  jedes  L'nter(4e>.tcll  isl  n>il 
einer  vom  aiulcrn  vullit:  unabhängigen  Druckhirt- 
bremse  aus^eruMet,  jedoch  k>  mnen  beide  auch  gleich- 
aeitie  bctäilKt  wmoL  Die  durch  einen  Meinen 
besonderen  Motor  angetriebene  Luftpumpe  gestattet 
alle  24  Sek.  eine  Bremsung.  Die  tlUiche  direkte 
Bteauim^  ist  ckirch  eine  selbsttätige  ersetzt,  die  bei 
Bruch  einer  Verbintluiii;  den  Wanen  sofort  zum 
Stclirn  brinfjt. 

New  Petrol-Electric  Omnibus  for  Public  Serrice.  (KU«n, 

i'.n.^ini.,' .  I').  Jan,  H)o!<  )  In  di  r  IVcIsIviin  X:  <  iNtord 
Stri<  !.  I  ■indiiii.  >iilli-ii  lU  rniiachsi  (  )itinil)nsse  mit 
^rini-i  ht(  :ii  \iitriel>  veru  riidi  l  wi'iilcn.  1  )ic  \\  a^en 
erlialtcn  34  Sitzplat/.e.  Die  meciianisrlic  Ausrüstung; 
uurtlc  von  der  Firma  J.  K.  Hall  licrt>estellt.  Sie 
besteht  aus  einer  vierzylindrigen  50  PS  (iasmaschine 
mit  1 10  mm  Koitning,  140  mm  Hub,  lOSO  maxim. 
U.  p.  M  ,  Morhspannung-^magnetzündung,  elastischer 
Aufban({un(; ,  wdclie  mitteb  clastiscfier  Knpplun}; 
und  Schwungrad  mit  einer  3(1  KW  Ndiensdtluß- 
dv-namo  für  180 — 200  Volt  gekuppelt  ist.  Die  voll- 
k<iin!iu-ii  •^(■schli  i^sene  llx  tiaiiin,  (iewirht  400  k^', 
besit/l  4  I  laii]>l  und  4  Wendep« 'le,  Mor<;anithürsten. 
einen  eini;i  liautcn  \'entilatiir  und  arbi-ile".  vollknuniien 
funkenliis.  Die  beiden  4  polijjen  AiV.riebsnn Hören 
sind  starr  in  der  I.anjjsrichtunj;  an  <!er  Außenseite 
des  \Vaj;enralunens  bcfeslij;t  und  treiben  mit  Kardan- 
welle, K.up])lunj;  und' Schneckenantrieb  1,1  :  12)  je  , 
eines  der  Hinterräder  an.  Die  Kadach&e  ist  fest 
mittels  F lansdi  mit  dem  Schnecfcengehuuse  verbunden, 
die  Schnedcenfadwelle  mit  der  Radnabe  um  die 
feste  Achse  drehbar.  Säntüdie  Teile  sind  leicht 
demoiitierbar.  .\n  der  Motoru'elle  ist  eine  Hand- 
bremse, auOenlein  je  eine  Nabenl>reiiise  an  jedem 
llintcrrade  an)4eor<lnet.  Die  M'>tiiren  arhiiten  in 
KeilienparaileUchaltuni;  uml  shkI  umkehrbar.  ])w 
(«•schwindi^;keil-.uidtiunL;  geschieht  durch  l-"cldref;n- 
lieruHR  an  der  Dynamo  nnitcis  Ilandhelxl.  l'crner 
bc-itcht  noch  tier  l''ahrsrlialterhcbel.  ein  IVdalhaupt- 
aussrhaltcr  und  die  IV<lall>rcmsc  Die  ' i  i-m.i- hine 
wird  mittels  Handrad  t-estiia-rt,  auLu  n;.  :ii  k  um;  Ii 
ein  Akzdcrationspedal  vorhanden.  I>cr  i-'ahr»cl)altcr 
hat  nur  nvei  Sidlmgen  lUr  Vorwüits-  «nd  eine 
KUdcwttrtsgesc&winiStebeit:  Hauptau!»dMiter  und 
FahrschaherlKibet  sind  cwangläufig  mitcfaiander  ver- 
vcrbundcn.  Die  Wagen  zeichnen  sich  infolge  Weg- 
fall von  Zahnrädern  und  Diflerentüilgctricbe  durch 
yerausi  hlii-.en,  stuL^freien  (ianj;  aus  Die  Uetriel» 
kiistei!  im  V  ergleich  mit  mechanischem  Anlriel)  Ix^ 
tra.M.i:  mir  elua  50"  „  inl<>lj4e  der  (;crinyeren  Instand- 
liailutig!>kuslcn.  Die  l'rubcfalirtcn  verliefen  vuil- 
icommen  zufriedenstellend. 

;   Der  elektrische  Antrieb  I 

Ober  WecAsetotrom-KommvtetiiraicbMrM  nit  iMMiutorar 
BtrOBkiioMiflMni  dir  BihMMlMrai.  Von  M.  Osnoa. 
{E.  T.  7,.;  2.,  9.  u.  16.  Jan.  1908.  S.  2,  3t  u.  52.)* 
Theoretische  Untersuchungen  und  praktische  Ver- 
suche zwecks  Entsrheitlunj;  der  I-Va^je.  ueicher  der 
gebräuchlichsten  Wechselstrom  Ki>lleUv  iiiuot>>ren  .un 
vorteilhaftesten  arbeitet.  Die  \'ei~iji'he  •Aur<len  an 
zwei  gleichen  Bahnmotoren  von  110  PS  (23  i'erioden) 
der  Fellen  &  Guflleaume-Lahineyerwerke  mit  gegen-  ' 
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seitig  auswedisdbaren  Teilen  vorgenommen.  Er- 

•;ebnis :  Bei  zweckmäßigem  Entwurf  «nd  sämtliche 

•  •ebraLichlichen  Kollektormotorcn  mit  Ausnahme  des 
gewöhnlichen  ke])ulsionsniolor-  in  bezug  auf  ge* 
^•erinj.jen  V'oltamperevericaueh  pio  m,'k[;  An/u<;s- 
miMiieiit  n;dKvii  Lileichw  erti:;  Auch  in  hiusiL-hllieh 
des  liurstenleuers  \ethaUeu  ■^tch  diese  Mmoren  alle 
ähnlich.  Nur  in  der  Helistbarkeit  soll  der  «l<>]>peli 
gespeiste  Motor  bedeutend  uberlegen  sein,  ila  bei 
ihm  ilie  Kotors|)annun}4  größer  gewShh  werden  kann 
und  sich  dadurch  der  Rotoratrom  verringert.  Ein 
besonderer  Vorteil  des  doppdt  geqwisteii  Motora  ist 
die  ICigcnscInft,  durch  ein&die  Unuchaltiiiig 
I  DoppcIschluOschaltimg)  zur  ArbeitsrOckgabe  ¥ar< 
«endbar  7u  sein.  Die  F.rrcucrhürstcn  «enlcn  dabei, 
ohne  die  Reihenschaltung  /.ii  untcrbrechiii.  an  eine 
drr   \ei/-.|i.-innun;.;  >rtionale  StianininL;  j;eic.i;t. 

Der  I  .eistun^-.lakt( 'f  ist  Iwi  di-r  .Str^  muih  k^^'abc  in 
w  eitem  liereirh  nahezu  ^U-ich  l  \  i  i  sucliM  t  ^elini-^e 
an  zwei  in  einem  \'ersuchswaj;en  ilcr  lkT^I)ahn 
Homburg  —  Saalbur^;  eingebauten  Doppelschluß* 
motorcn  fiir  je  2;  TS,  Cioo  Volt,  4H0  Ijndr  |Min., 
40  I'cri'Nicn ;  (ieu  icht  eines  Motors  1070  kg,  Der 
Stator  besitzt  diK  Arbeits-  und  eine  Erregerwick- 
lung (Hilftwickhnig).  Reim  Anlaufen  liegen  beMe 
Statorwicklungen  und  die  ErrcgerbUrstcn  in  Reihe. 
Der  l.cistungsverbrauch  fiir  i  m/kg  .Xnlaiifmoment 
i--!  ikihii  0.1;  KV'.A.  Von  cler  Ixi  der  Her^fihrt 
\  ei|ji. Uli  Ilten  Arbeit  flJ.S,"  KW)  wurilen  Ix-i  der 
r.illaiiri  rd.  s5  '  ..  I''.'>r  KW)  zurüekfjew <mncn.  Die 
.Motoren  iauien  beri^uuf  7"/.,  untersynchron,  lKTf>ab 
ebensiiviel  ubervs  nchron.  Hei  einem  vergleichenden 
Versuch  mit  (jleiclistroinmotoren  ergab  sich  bei 
Gleichstrom  ein  geringer  Minderverbrauch  bei  Berg- 
fahrt daftir  aber  eine  viel  geringere  Nutzleistung  bei 
Talfahrt,  so  daß  der  Wechadstromwag^n  auf  einer 
Hin-  und  Rikrkfalut  rd.  47  weniger  veibrauehle 
als  der  Gleichstromwagen. 
Larg«  Elet^lc  Locomotives  for  Heavy  Service.  By 

Heia  Valatin  (Street  R  Journ.,  4.  Jan.  ir)oS,  S.  i6.1* 
Vergleich  viu  W'r.  li^(-lstroinlokonioliven  mit  Dreh- 
stroinlok'imii^uen  iler  l'irina  iKUU,  beide  nul  15  l'erio- 
<leii.  I.ct/tcrc  hat  drei  Tieschwindiiikeitsstufen.  IXt 
8  polige  Motor  hat  eine  Leistung  von  1 500  l'S  bei 
13.4  t  und  220  l'mdr.  pro  Min.  Neuerdings  infolge 
einiger  N'erbcsserungcn  ohne  Änderung  der  äußeren 
.Abmessungen  und  der  l'mdreiumgszahl  bis  1800  PS. 
Ivin  anderer  8  poliger  Drehstrommotor  ähnlicher  Bau- 
art hat,  1 100  PS,  bei  3000  Volt,  220  Umdrehungen, 
IS  Feiioden  und  wiegt  lot  Letaterer  wfavl  mit  dem 
Wechselstrommotor  der  PtonnsyTvanialokomothn  ver^ 
glichen,  da  Gewichte  und  (ieschwin4ligkcitcn  sh:ih  be! 
denselben  nicht  wesentlich  unterscheiden.  Der  Wechsel* 
sirommotor  hat  ;(  «  l'.S,  fi7u<  ik^  /.ii^kraft,  23f)Umdr. 
pro  Min  ,  Durclmu  --ser  der   I  rielirruler  l,S;m 


Tabelle  I. 
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SO 

Der  (leu  iehtsfaktor  für  den  Weehselstrijmmi  itor 
ist  also  mehr  al-  dop])ell  i^roß  wie  für  tleii  Dreii- 
stroniinolor.  d  Ii  der  lel/lere  wurde  bei  (.gleichem 
Gewicht  uuU  gleicher  Drelizalil  mehr  aU  daä  Doppelte 
teisten  wie  der  erstere. 
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Ein  Vcfgleich  der  beiden  I.«komotiven  selbst 
ergibt  sidi  suis  Tabelle  U. 
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WechMUlnn.  Drcburaoi. 
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US 
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ßescliilfiert,  welche  >irli  aii--ilii-^i  11  W  ri^ii  ii  lu-n i  i^^t  iK-n. 
3.  lielcuchtuiii;,  licizuii}^  umi  Luftunj;. 

Eialul  v*n  SM*iM>ii|mlwMlniiigMi  auf  GMUampen. 

Von  F.  Hiracbauer.  (E.  T.  Z.,  ja  Jan.  iQOit,  S.  »7.)* 
Redmcrisdwr  und  experifflcntellcr  Verfj^eh  der  be- 
kanntest«! GKikhunpcn  hinsicMich  ihrer  ICmpIlndlich- 
kcit  aur  S]>annunjrs,Hnclcrun|:^-n.     L^ißt  man  eine 

I  irht-cliu  ankiiML;  vi'U   l-",,  /ii.  >o  lUirlcii  Sp.ni 
mitiL;^-Lln\  anklingen    l)<.'!raj;uii ;     lj<_'i  \cin'-ilam|ic-ii 
1,::",,,  1^1  l-.i' iirailciilaiiipcii  i.'i  '  ,.  rai>tallainui-n  .'.H 
(  isiiiii -iilaiirifn  2,i<y''^,.   ( )-rainlampi'n  .?.<)"„.  Just- 
Wiilli  Ulli      n-n    j.o'o.      IVi    jjloicluMi  iiLisimalt-n 
I.iclilMliv\ ankimnvn  braucht  tlcr  l.citunj;M|m'rsrliniu 
für  <lifscll>c  Kcr/cnst;ir1<c  nur  rd.  '/<  Rr*>^ 
als  bei  Koltlcnüwlenlampcn.  An  ein  vorhandenem  Air 
KohlenfiulenlaRipen  brennendes  Netz  klinnen  Metall- 
bdcnlampen  mit  der  vierlhchcn  GesamtlichtstSrkc 
anKesehlossen  werden,  ohne  daß  unxulässige  Licht- 
st-lnvankunnen  auftreten. 

Über  die  elektrische  Beleuchtung  von  Eisenbahnwagen. 

Von  K.  Wallitschck  |l.  11.  M  .  Wien,  1;.  Dez 
lyOJ,  S.  i/>'  iirnl  22.  l)i-7..  l<>07.  S.  <;S,S.(  ■  Man 
unterscheidet:  1  Helcurluuni;  mit  .Akkumulatoren, 
allein  (reiner  .AkkLinuilatMrcii{xtriel>;,  al  i.anj;>ani-  und 
b[  Srlinclkuluii^ ;  2.  Itcleuehtuiu;  mit  Akkiimukltureii 
und  Ma-s<liinen  ijjcmiselilcr  Helrieli',  a;  Antrieb  der 
Dynamiima>chine  von  einer  I  )aini>fi!ia^ohine  und 
hl  von  der  Achse  aus.  Zuia:  Die  Ladezeit  schwankt 
zwischen  lo  und  IS  Stunden,  während  welcher  Tett 
dw  Akkumulatoren  aus  dem  Wagen  genommen  werden 
mUssen.  Zu  ib:  Die  Ladung  der  Akkumulatoren, 
die  mittels  Stecker  an  unterirdisch  verlegte  Leitungen 
an^csrhlosücn  %verden,  ist  in  einer  Mintite  beendet. 
Zu  ;a:  1  ".ine  interessante  Anwendung' findet  bei  einigen 
/ü-en  in  Deutschland  die  üivakurbine.  liie  mit  der 
iJynaniii  auf  deui  Dampf kes-iel  neben  il<  ;ii  I).iin|ir 
dum  ri  it/  fmiN'T  /n  2  b:  Die  l  )>  nanu  •iiia'-rhuie 
darf  et^t  vnn  einer  |^e\vi~-eM  l 'in(iri  hunj;s/.dll  bzw. 
Spanniuifj  an  cinj;e'irhaltet  werilon;  bii  .\ndcrunj; 
<ler  l-'ahrtrichtung  darf  kein  I'dIm  ecli.Kel  statifimlcn; 
die  Spannung  an  den  Lampen  darf  bei  allen  Cic- 
!^cliwindi{;lceiten  nur  imierhalb  <;erin).ier  (iren^cn 
schwanken.  AusAihrlich  werden  dw  Systeme  Stone, 
H^m,  Dick  und  Rosenberg  besprochen.  Den  mit 
stets  gleteher  Liditstärke  brennenden  Glühlampen 
werden  aus  Eisendraht  bestehende  Bcmhigungswider- 
stinule  voffje'^rhaltct.  I'än  Versuch  mit  einem  He- 
rulut;unji>i*  iderstantl  für  eine  an  eine  Xctzspannunj; 
von  S'i  \'olt  an^^ele^jte  <  ilulilani]«.-  erjjab  fnlj^endes 
Mrjjebnis:  die  .\et/.>]>aiuuui','  sank  um  I  V ,  ,•  ""Ijei 
die  Spannun}.;  an  der  l.am|)e  um  nur  J  n,  ilei  .Sironi 
Utn   2.7  "1,  berunteru'ing      L'm   Kuek>-tr' >tne   zu  ver- 


meklcp,  werden  gewöhnlidi  Ahmiinium  •  Kisenzelten 
verwendet  Die  Anaahl  der  in  Betrieb  t»  'n-  ilichen 
mit  efektrischer  Beleuchtung  versdienen  w  kann 

man  auf  etwa  1  vx'O  srliritzen.  Das  Cieuielit  einer 
xolKtamÜnen  cleklrisrlien  lanfichtuni;  eines  Wasens 
nach  Dick  mk  r  K■■^enber^  -.rhuankl  /«i-rhcn  ;  v  1 
uikI  730  kj^,  iM-i  einem  Akkiiniulatnrcnlx  lrieb  zsMsrhen 
1 1' II  >  umi  loco  kj;.  Die  Kosten  der  Ilcleuchtun^ 
schwanken  zwischen  0,10  und  0,1$  i'f.  für  eine 
Normalkcraenbrennstunde. 

(1    .Sousli        \    -  r  ü ^ t  n n -  l; e;^ e n a n  jle. 

Pqr-At-You-Ealar  S«rvic«  in  BmCUh.  iStrcct  K.  Joum.. 
II.  Jan.  1908,  S.  47.)*  Die  iMematianal  Tmctnn 
Comp,  hat  50  \Va(>cn  der  »Zahle  beim  Khitritt«- 
Gattunc  eintjestellL'f  l)as  Eintrittsgeld  wird  vom 
Fahrgast  selbst  sofort  beim  h^ntritt  unter  den  Augen 
des  Schaffners  in  einen  Kasten  geworfen.  Umsteige- 
scheine  uerden  w  ie  bisher  \  i'iil  Schaffnei  alii;rniiminen. 
Dri  CieMbeliaher  ist  si  1  euiuericlitct,  dali  der  .ScItatVner 
die  Mun/e  M-hen  nnil  dann  .'luf  den  Hoden  des  He- 
li.ihers  lallen  lassi^i  kann. 

7.  Mit  .Akkumulatoren  bewegte  Fahrzeuge. 

Storage  Battery  Auto-Truck  for  Industrial  Railwaya. 

(lllect.  Worltl,  1 1.  Jan.  i(|o8.  S.  1 1 1.)*  Die  Westing- 
hotLse  Comp,  haut  neuerdings  Fabriklorcn  Air  10  und 
40  t  Tragfähigkeit  mit  Akkumulatnrenbctrieb.  Ük 
Batterie  ist  in  dem  etsemen  Rahmen  in  vier  Abtei- 
lungen  eingcK-iut.  Antrieb  durch  Acksmoioren.  Der 
l"alirscha!tcr  hat  vier  Gc«chwindigfccits»t«fcn  filr  jede 
l'ahruiclitunL;  .">er!i-nii)iiatij^e  \'ersuelie  an  einer 
lot  l.orc  eri.;aben,  daß  bei  monatlich  etwa  700  t/krt> 
rd.  KW. St.  verl>rauclit  werden.  Hei  20  I'f.  pro 
K\\'.St.  betra-ien  <lie  Stromkosten  nur  M.  12.'^  pro 
Monat,  tjefihren  w  aide  mit  I.a'^ten  Min  Irtikj;  bis  1  j  1 

Die  Elektromobile  auf  der  Automobilausstellung  Berlin 
1907.  Von  W.  \.  I  h.  Müller.  (II.  r  /...  16.  Jan. 
if>O.S,  .S.  56.)  Wagen  von  Heinrich  Scheele,  Köln, 
zeigen  noch  dieselbe  llauweise  wie  vor  8  Jahren  i/wei 
Motoren  pendelnd  an  der  Hinteradue).  Norddeutsche 
Automobil- und  Motoren-A.-G.,  firemco,  hat  ihren  ahen 
lyp  sSyaten  Kri<^«  beibehalten  (Hotoren  an 
den  drehbaren  Schenkeln  der  Vorderachse  starr  auf- 
geli;mgt)  I'.in  älinliclic  Anordnung  hat  auch  (lott- 
fried  ll.ii^en.  Köln,  doch  baut  er  auch  W.igcn  mit 
Railii.ibi  nnii  itoreii  r)ie  ."^iemen^  •  Scliuckert«  erke 
verlreti  ii  eine  neue  Richtunj^  im  ganzen  .Xiilbau  ihrer 
Mlekln imc iliile  1  H.illerie  \  ■  ir  dem  !•  uhrei^il/.  V'er.ven 
ilunj;  von  N'cl>en.schiui.>motoreiiI.  Die  Hergmann 
Mlekiriziiatswcrkc  verwenden  nur  l-^disonb.itterien.  die 
\erhaltni'-m.nl}ig  umfangreich  und  seil«  er  erscheinen. 
\S  irkunjis^'rad  der  .tlkalischen  Akkumulatoren  ist 
geringer  als  der  der  Dleiakkumulatoren.  Die  Ikrg- 
mannwagen  haben  Hintefrodantridi  durch  nur  emen 
Motor  mit  Zahnrüderfibcisetsung  und  Dilibiential- 
gctriebe.  Die  »Neue  AutomobUgesidlschaft«  (A.  E.G.) 
stellt  Wagen  mit  Hinterradantrieb  durch  zwei  pendelnd 
aufgeh.'inglc  Motoren  aus.  —  In  der  .Ausnutzung  und 
Kon-struktion  der  Maturen  --inil  ^rol-e  |-iirt-rhrltte 
gemacht,  z  Ii.  ieivteii  ilie  Moloren  (ier  \i irii<leut-chen 
.Automomobil-  und  .Motorcii  A  -<  •  r<i  5  KW  Ixi  nur 
etwa  70  kg  (itwicht  izwei  solche  Molnren  in  einem 
2<.MX)  kg  schweren  VVa};en  fur  42  km  .M.  ( ie--cli\\  indi^ 
keit).  —  Ute  vor  dem  Führersitz  aufgestellte  liattcrie 
findet  immer  mehr  Aufnahme. 


Oiefte  Ws|eeni;.-iltunc  vclicinl  ncuerilln^s  bei 
.StrjißeniMlinen  groly;  WrLrcitunf;  zu  titxleii. 


Hcrju>|[egeben  >uii  i'culosur  tx  jltg.  Walter  Kcichel  in  Chu-tuttenburg.  —  Uruck  von  K.  OUlenboucx  in  München. 
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Anhang. 


Die  neuen  Verbandsvorschriften  und  das 
Stahlrohrsystem  von  Peschel. 

Von 

Hemanii  Cohen. 
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neuen  dietjiibrigen  \'<  !i>.>ii'i-.\i)rM  tiririm,  riio  auf 
der  Jahrcsvmatmnluqg  am  ;.  Jum  ^^i  iu  liiiu^t  uuriU-n  •-ii  lie 
E.T.Z.  1907,  Heft  17,  S.  445 — 4511,  /cim  ri  in  ilirt-r  lulVr 
liehen  Anurdnnng  eine  vüUiiec  li'inftc-^taltunK  gi-gcnubcr  «Ut 
leuien  AiMKalte  von  1904.  Sie  haben  iiierdiirrh  an  L'bcr- 
Bidididikeit  ganz  erhcblicii  gewonnen;  vor  allem  ist  erreicht, 
dnA  Texlarie&riioluitRen,  wie  in  der  lernen  Auigabe,  nieht 
mehr  vorkonmien. 

InhaltUch  wetten  die  neuen  VorachriOen  daKegen  nur 
wenige  und  nicht  wesentlirhe  Änderungen  gegenflber  der 
letzten  Fassung  auf.  .\ber  auch  diese  unschcinlKircn  Neue- 
runden  ge«-innen  an  WirhtiK;keit,  wenn  man  da.s  .Stwtiuni  <lcr 
Vt-rliandsvonchriften  aU  einen  Spiegel  der  jeweils  berrsriien- 
den  .\uflwsungen  in  den  nudlgebenden  tecnnlachen  Kreisen 
betrachtet. 

Zun;»  I INI  lu  ihirf  die*e  .■\utT;i.'isnn);  einer  Keriehtiisun»;. 
Denn  in  Wirklirhki-it  werden  die  Vorschritien,  rein  thi-<iretisrh 
genommen,  nietlu>l^  ilen  Nieilerschkig  der  /Xn^x-hiuiun^en  (lar- 
stellen  kiinnen.  über  die  in  ilcr  Kommi••^iion  /nisrlien  den 
beraleii'lin  Stiiiiinen  Kiniykcit  erzielt  woriiiii  i^t.  .ilificselien 
davon,  liali  eine  .il"-i>liiti-  Kitn;;l.ii!  ein  Mi-al  liarsii-llt,  ita^ 
tatEüclilieh  nidu  eriiirlit  «ciKri  '...mn. 

Die  /U'i.iiiiiiii  ii-M  i/Miii;  li.-i  Kiitiiiiii'.-.uin  aii^  Sat  hver- 
ständigen  un<l  \  ertn  u  rn  <icr  Inilii^tiic  lurtet  an-lerseils  eine 
(jewi-se  <"it'«alir  ilalur.  liaü  N|iniii);w i  Anil<  r>m;^i  ii  niiKr 
allen  I  nivl.inilen  verniierlen  wenlen,  unii  daC  lUr  l  iikrL,Mnn 
der  VotNi  liiilten  Mm  \ei  ili<-ten  /«  nenetcn  Amm  Ii mutim  n 
sich  in  Metiijer  Weise  vnll/ielit. 

Dilti  Ii  die  lruli<reilit;e  Verulteiillieluint;  der  Viii>i  lirihen 
^or  dem  Inkrafttreten  hei  den  diesjährigen  Vorsehriften  etwa 
•V«  ji«hr.,  i!.t  zwar  der  Indu»trie  die  Mtighelikeil  gegeben,  neue 
AusliUiTungen  in  eiMnnen,  die  den  Änderungen  angepaßt 
sind.  Die  natttiliche  Folge  davon  ift  aber,  wie  cudt  die 
EriähmniB  geieigt  hat.  du  in  dieser  VofbcMitnninaek  eine 
nnce' Reihe  neuer  Konatrukttonen  etacheineii,  die  afle  mit 
dem  verlockenden  Titel:  »tlen  iKuen  Verbudsvorüchriften 
entsprechend',  angckündi^  werden,  und  daO  der  Installateur 
jjezwimgen  ist,  unter  «liesen  nctien  Frseheinun^en,  die  ulier- 
liaupt  noeh  nieht  erprobt  sind,  seine  Ausw.ihl  zu  tretten, 
weil  er  bei  Inkral'itreieii  der  Vurn-hriften  mit  Material  ser- 
sehen  sein  midi. 

Diexe  Umstände  luachen  es  \erstamllieh,  wenn  uns  den 
Kreisen  der  Industrie  und  Technik  stein  ein  Ntarker  (ieijen- 
«Iriirk  ausueübt  wiril  Ke(;en  die  Hestrebuncen  der  beraienilen 
Sa<  hversianili>;en ,  <lie  Vorsehrilten  mit  lU  n  nmdemen 
Ans'  l'.ainiiit;eti    in    der  hivlallalinti^ln  i  iiik    in    l'.-.nklan'^;  /ii 

brinj;<  f.. 

Im  lntl■rc^^e  einer  stetigen  und  ^je'-uni  ion  w  irt-^t  hattlielien 
Kntwii  kliini;  ^itu\  die--e  N  t  ihaltnis-.i'  dun  Iuiiin  zu  betiiitJrn: 
bieu  n  --ie  <liirh  eine  <iewalir  dalur.  dal?  am  Ii  imwe^-entli«  he 
\ mli  i iitiu«  ;i  11:11  Ii  ::ll!-ti  Scili'ii  Mii^^riliit:  ■  r.^i't.'cn  und  be- 
s|iii>i  iu-ii  weiden,  ehe  sie  zur  aÜLreiiu  ru  ii  Annalimc  gelangen, 
uti'l  ilab  iiian<  liiual  emi:i  livri  Ir  Vrism  ln-  imtie  sind,  tUU  alle 
Ikdeaken  ;;euen  eine  Ni  ui  riiny  zu  zerstreuen. 

Allertlin^^s  h.it  dieses  /»sainnienwirken  verschiedener 
Faktoren  bei  der  lii  iaiunj;  «ler  Vorsi:hriften  den  Nachteil, 
daß  die  en<iL;ulti;;e  h'assunii;  in  der  Kegel  ein  KompromiO 
swischen  den  K^'^enikberMchcnden  Anschauungen  bildet  und 
infolgedessen  kcincswt^  mit  dem  Standpunkt  fibereinstimmt, 
der  euer  von  jeder  BoemlliiiMing  ftwen  technudien  Konchung 
entspricht. 

Sohage  ett  sich  hierbei  um  berechtigte  wirtsrhalUiehe 
Interessen  der  beteiligieB  Industrien  handelt,  winl  man  der- 
artige Abweichungen  der  Vor»  hrii'ien  als  das  kleinere  l'bel 
«■gcniibcr  dem  gröfleren  materiellen  Nachteil  (Ur  die  aus- 
nthrenden  Firmen  in  Kauf  nehmen. 

I£s  klOt  »ich  aber  nicht  vermeiden,  daß  hierbei  ItdufiK 
auch  recht  eigennützige  Motive  milspredien  imd  anerkannte 


lei  bniM  lif  l'iirt^i  liride  nur  de-b.db  verworfen  »erden,  weil 
die  den  Markt  beherrs<  lieiiilen  l  :diril,i-ii  in  der  \eiierutig 
einen  Kef:thrlichen  Konkurrenten  l  ir  ihre  eitienen  bewahrten 
Systeme  crbliekcn.  Dus  siml  naiaili«  h  Si  baltenseilen  der- 
artiger allgetneinen  Vursehriftcn,  die  nur  bei  sorj^alti^  er- 
wogener und  von  durchaus  unpaneiisehem  Standpunkte 
gegebeiter  Fassung  der  einzehien  Oestimmuqgen  vermieden 
werden  kOnneo. 

Wenn  trau  dieser  Sdiwier^keiten  imd  trau  der  groflca 
Mannigfaltigkeit  der  Meinungen,  die  bei  der  Abfassung  der 
V'ursehriften  zu  berticksichdgen  und  in  Erwägung  zu  »ehen 
siml,  der  uiulie  ^un  diesen  Vorschriften  direkt  beeinflußte 
üwcig  unserer  Industrie  bisher  sieh  «  illitr  diesen  Kestimmungen 
an(!epaUt  hat,  so  ist  «lies  i-in  lleweiv  für  die  Vorsicht  und 
SortJtalt,  mit  iler  ilie  Sieherlieil-sknmmission  sieh  ihrer  muhe- 
Millen  Arbeit  unterzogen  hat.  Ik-sonders  verdient  die  neue 
l'assunu'  m  ihrer  klaren  ("bersiehiliehkeit  <iie  anerkennenden 
Worte,  die  <ier  Vertreter  der  jireußischen  kepierunR,  Herr 
<  ii'h.  <  »l)erri-;;ierun.;^r  it  i  ,  auf  dem  vori  dirißen  Verliands- 
ta^  in  ll.imLiiiru  .im  7,  Juni  aus;;es|ir<i<  hen  hat. 

W  enn  man  sersm  ht.  eine  f;i-«i^^<-  einlieitlii  he  Rii  btung 
festzii-lrllen.  n.u  h  iler  sieh  die  l.nt» n  kliint^  dir  \  orsrhnlten 
zu  \  i,ll/ti'Iien  Si  ht'itit,  sn  kann  m.in  rlii-^i-  i-iua  darsin  ik'Ii- 
nieren.  dali  das  lU-i-lreliin  voriu-ir^i  Iii,  .K  ii  N.u  liiinii  k  auf 
die  S<  liamni'4  Min  cinliririi  licn  \  oi^riirilten  fiir  be'-les  und 
zuverl.!--'^'!-.  ln--l.iil.itn)nviu.iUTi.i;  /u  li');en  und  hieniurrh 
die  Voisi  liritlen  für  die  A  n  h  e  n  d  ii  n  1;  dieses  M.iteri.ils 
iniiiu  r  mehr  zu  \  ereinfat  Tu  n  mli  r  iiln  rriiHsii;  zu  inai  hen. 

Die  (iruüen  l'ortsehritte  au)  dem  (.ebiete  der  Massen- 
fabrikation und  die  .Möglichkeit,  auch  unwesentliche  Vorteile 
bei  «ler  Fabrikutiun  in  syslcraadsrher  Weise  ausztmutzen, 
Albren  von  selbst  dahin,  ilem  fertigen  Material  eine  sdclie 
BeachafTenheit  und  Gestah  zu  geben,  daß  iici  der  Verwendung 
desseiben  soviel  wie  m<l|^ich  an  dem  teueren  Lohn  für  die 
Handariieit  gespart  wird.  Andererseits  gestattet  diese  Er 
spomii»  ftti  die  Verweitung  des  Materiala  bemcr  geschähe 
und  dementsprechend  teuerere  Spezialarbeiter  zu  veiwentien. 

Ks  ist  nii-lit  schwer,  dieses  llesireben,  den  Nachdruck 
auf  die  Vervollkommnung  <les  Materials  zu  verlegen,  in  der 
KntwiekUinL'  «ler  VorM-liriften  /u  verfolgen.  Hierhin  gehören 
zunächst  «liejenij^en  \'erle/{ungsmittel,  die  schon  seit  Krsrhetnen 
<ler  ersten  Vors4  hriftcn  aus  «ler  keilie  <ler  zulas^ipen 

Materialien  nestriehen  wurden,  obwohl  sir  lu-^  liatini  außer- 
onlentlirh  beliebt  und  vcrbn-itel  waren:  <lies  ^ind  die  Holz- 
li  i>ien  unil  die  Melalikrainpen. 

l!ei  beiden  Materialien  hat  sieh  erst  na<h  lanujahriKen 
Kifalininiäen  lll•Ian^^;e■-lell^,  dat\  sie  z«ai  in  vielen  Fallen  bei 
•■arhi;enialjer  Mont.iLje  sich  als  aiisreu  lieml  erwiesen.  ilalJ 
man  alu  r  iiichl  im-.Iandi'  "  ii,  Mit  ciic-e  Verleyiin^r^arien  all- 
1,'emein  yelialune  Miint.iKi  Vorsehriften  autzuviellen .  diircli 
die  ihre  /nvnl  1  --:-keil  in  jeder  Ilin--i<lu  (•ewahtlei'-lel  »ar. 
Ks  war  di"-li  li'.i  ni  i'Afj,  ihre  Anwemiuni;  liebi'r  i;anzlirb  /u 
untet^,ii;(.'ii.  ;i  ■-  dir  l.nt^i  Ik -diniL;  ulii  l  ilirf  /i;i:i^-.if;>.fii  in 
schwer  zu  I.l^M•n<h■ll  Ki  ;;i  ln  niederzu!e);en  und  hieriiim  Ii  in 
das  Ivnnesscn  de^  In^tall.iteurs  zu  stellen. 

Hei  einem  an<leieii  VerlenunysmaieriaJ ,  der  I .cituii|;i»- 
schnür,  kann  man  eine  umKekchrte  KntwickUmK  beobachten. 
Die  Schnun-erlcgung  fanti  sehr  schnell  Kinxant;,  weil  sie  flir 
bewohnte  tmd  gut  ausgestattete  Räume  «bs  einzige  Mittel 
bot,  um  die  Leitungen  in  gefölliger  und  wenige  aunallender 
Weise  zu  befestigen  und  der  gesamten  Einnchtnng  anzu- 
passen. Dieses  Material  kam  Jedoch  schon  nach  verhiltnii' 
m:d}ig  kurzer  Verw-cndnng  in  Verruf,  und  zwar  haa|itsäch1ich, 
weil  anfimgs  die  Umspinnung  der  Schnüre  eine  zu  geringe 
Witleistandsßhigkeit  besaß,  «lie  auf  «las  kleinste  Maß  be- 
schränkte C>uitUTlibandiBolati«m  nicht  standhielt  und  die  diinnen 
Einxeldrtthtchen  bei  mangelhafter  Montage  büufig  zu  Kurt- 
sdilBssen  imd  Feuererscbeinungen  Anlaß  gaben. 
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Wenn  auch  die  V«Tli:milsvi>rM  lirifU'n  (lu>S<  hnurvrrli-niini; 
unter  licstmdtffcn  KinschränkimKi'i  wi-itor  «cMattrd'n,  m> 
>!ini;i  ii  il<i<  li  oiiuvliu'  K.lok(ri/iuil>tterkc  Uilil  dw/ii  liln  i,  niv- 
alis I  .  ii  it  .1.  (1  riirn  (iriindcn  vüllitJ  xu  vcriiii'tcn.  Am  Ii 
für  (1k-  \  i.rli;inil<\ (ir--<  hritlfti  liiNU-len  -u-  ^tol''  fin  M.iii  ii.il, 
dtMii  «<  pi  ii  --viiu  r  l  i  iuTKi'lalirlii  liki  il  i;iciLh  ii'  Si)rj;i.ili  m  - 
«idiiiit  »erden  nuiCii-:  tiir  tr.ms|ii)n:il>li'  MruniMTlmnii  her 
nniL'tili  l>is  jol/l  «lie  l>iiv-  ""t  i'  l.ci(lltli;oi)  jUpulii;  uc^ri  lutt 
»criU  n,  wiii!iir<  h  Mr  ilir^i-  I  riHini^i  n  «Iii-  Mimli  rwi  rtit;k<  it 
gc'Ui'miln-T  «Ifii  li'^t  \ i.-t li  j-c  ii  iti  wii -■'11  «.ir. 

I>ic  I)<'IH'H  \  iiI-rhlKli'l)  h.ll.i  ll  ^llli  ii  Jui'im  W.ltwirl 
M  (i.illi-n,  iixlfii)  SU-  ili-r  I  .»■min;.'h-c  hmir  \ olli'  ( ,.i  ii  j.ln  n  rlnii,'iiTi:^ 
mit  i[cn  ul>n!;cti  1  i-ilniv^-iiMtiTijlifti  i-ri.  il-  mI.iii.  Joilt-i 
In  sKtn  U  ri-  llinw<  !s  Hilf  illi-  \  i-i  IruiiiiL:  mim  ~i  Ir  i.i  li  il 
i^t  in  ili-n  i-ini-ntlii  tu-n  \  or-i  lirilii-n  \ iTiiiii-kn ;  mir  ilu- 
klt'inm'<lni'  kki)  \u'Nriiliriini;>i<''^rlii  i.-nll<.illi-n  liKTiiii  <l-i- 
AlU'rn«ilw rnilinstc.  Dii-  \t)i->il)nfi  iic  -<iniUnr  >m  lu-riin^in 
ftlr  tr;inv|>(irUil>lo  Slromvcrtir.nn  Ik  t  i-i  jt-<li>i  li  \  t  i--rli«un)U'ii. 

AllcMlinus  konnte  nnm  iIicm-»  i  uri-«  liritt  nur  ilii<lurrh 
erreifhcn,  ckiß  man  in  ilcn  \'itrs»-hrillen  sellisi  tür  eine  ein- 
wandfreie Vervullkolumnung  de«  Srhnuniiutorials  MjrKte,  und 
dies  war  nur  iwUglich  dmdi  AusBchahinift  detfoügea  Am- 
flihningen,  die  üm  bidier  als  «uuiivetlfiMig  erwiesen  hatten. 
Man  hat  deshalb  die  (iummibandschnOre  vollkonimen  llMe^ 
sagt  und  nur  noch  (iummiadcrNdinwc  sugeLuKcn.  Für 
diese  beMellen  bereits  seil  eialcen  lafaren  täUgaada  durch- 
gefühlte besondere  NormaKen;  man  Konnte  deshalb  mit  der 
guten  un<l  zwcckentsprechemlcn  UeschafTenlirit  ciies<-s  Matcriab 
rechnen. 

Ks  ist  zu  hutt'en,  daß  diese  bei  Abfassung  der  neuen 
Vorsdtriften  Aii»M-hl;iu  «ebenilen  AnwiiauunKen  das  V«^ 
trauen  /u  der  Verli-vfunt:  mit  l.eitunj'ssrhniiren  wiederher> 
stellen  und  dirseiii  tiir  die  Hausimtallatiun  so  wirhtiKcn  und 
bequctiK-n  Material  »iecler  tu  seinem  vollen  Im  «  In  vi  rlu-liVn 
werden. 

Ki  II  ;i  n  il  e  rr  s  V  c  r  I  e  i;  ii  n  v  s  n  s  I  e  ni .  il.is  n;i<  ti>u-lii-n<l 
eingeheinier  Ipi  lern. Ii  i'.  «<  r.|iH  M.-lt.  iiml  nni  il;i>  i;li'irli  n:ir|i 
seini-ni  iTstt-n  Iii  k.inntwi-rdi-n  ein  lu-ltim-r  >tri  it  ilrr  \lt-iniin);i  n 
entlii.innlL',  i>!  il.i-'  iim  Ii  ■^L'ineln  IckIi-i  /ii  Inili  M  t--iijrliincn 
K.rliniler  Aii'\an<iiT  l'i- s  <  Ii  i- 1 '  i  >;i  n.iniiU' St.ililr.ilir-.',  si. m. 

I'.s  h.in<li-lt  sii  ii  liicrlKi  um  cm  Si-ir.  iim  ki''ircii  .lu- 
Iel:ttE\  (tuniu'ni  Sl.ihltili*«  Ii,  dir  /in  l'jn/icliitiiu  «Ici  I  »■ilMn^.^fii 
ilii'iu'ii  unil  (Iii!.  IUI  t  lc  L;i  n-.it/  zu  'li-n  iliiii.r>  »i-ni."-U'ns  in 
l>ciit^<  lil;inii  al'.j^i-niein  ulilii  la-ii  Kulii-A--iijiiii_n.  ki-im-  iiuiiTi- 
Isolu  ransklt-Klurii;  iH-su/i-n. 

I  >iL'  N'erwi-niiuny  iinisulicrttr  Mit.iürolin-  w.ii  cI.imm'- 
nirlit-.  \i'i:t  s,  --(niiU-rn  ^liiiiiiiil  -.ilmn  ;iiis  lit  ii  iti;;i  ti  «U-r 
Inst.ill.itionsU't  hnik  unil  ;iii<  Ii  von  ili-n  \  eriiamisv  i>r^<  liriHen 
bereits  in  ihrer  er-ten  iMssimi;  iiit;elassen  »imli-n.  In  der 
ersten  Zeit  heniit/le  man  jeiluch  nur  da  Mewilrolire,  »<i  die 
anderen  Vcrlegunj^arten  nicht  ausreichten  oder  den  Leitungen 
einen  zu  Kennten  Schuu  gewährten,  vor  Allein  bei  Neu- 
bauten unter  Puu  oder  swischen  Decke  «nd  FuBboden.  Da 
man  hierflir  aber  kein  besonderes  Rohisystem  besaß,  su 
nahm  man  die  im  Handd  dbcnll  erhültlidieB  Gasrohre. 
Diese  hatten  allerdings  den  Ubcistand,  daS  ric  hänAg  in- 
wendig Umc^fanüfligkeiteB ,  Metallgrai  oder  Splitter  ent- 
hielten, die  man  erst  entfernen  rouflte.  Ferner  war  es  meistens 
ntftig,  die  Rohre  innen  und  auDen  mit  einem  rosisrhfltaenden 
Übern«  ai  venchen,  was  im  allgemeinen  wahrend  der 
Montage  grschrhcn  mußte. 

Klir  die  Verbindung  dieser  Rohre  unter  sich  verwendete 
man  dir  fiir  die  (laslnstallaiion  gcbriUielilii  Ih-ii  (iewinde- 
rnuti'en,  einmal  weil  man  andere  VerlrindunKssiiii  ki-  Tur  diese 
Kolire  ni'-ht  kannti-,  un<l  an<lererseits,  weil  in  den  meisten 
Källen,  in  denen  (..i-inhi  uiwi-nili-t  wurde,  man  auf  einen  i 
wassenlichten  .Mischluß  de--  Kolirnetzes  pLiulite  Wert  leifen 
SU  nius-en, 

Inlülpc  tlieser  N'orliearbi-ilun;;.  iler  srhwieri^'en  Nldnu^e 
beim  .Vniiassen  und  (iewiniU-^clineiden  --(»wie  dem  buhen  ' 
l'reis  der  (lasrolire  Sl■l^^I  ^!l  Ilu  ii  --u  Ii  /w.ir  die  Kosi,  (i  cim  r 
solchen  N  erleyuni;  unv^-rh..llni^m.lüll.r  hoch,  zuiii.il  .m<  Ii  du- 
Uulation  der  DKlIite  »elbst  we(;eu  der  innigen  ISerührung  mit 
dem  imgeschataten  Rohr  besser  und  teurer  sein  nttHte;  al>er 

s  A.  Iv^.irl,  IJilMiucb  fiir  <!te  '1  iiitiiui  i  Ii  Ii  Hill  Im  I  «Itlips 
lu  Ucleucblnngumecken.  Zm-nte  Aofl.  1903,  ,S.  S0<2. 
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dies  kam  ■  '  hk  ■  wenii;er  in  l'etracht,  als  man  die-e  Installa- 
tionen IUI  II  1  I  i.ndeis  Hliwieri^en  Fallen  oder  Ik-i  uroßi-n 
uichti::i-n  .VnU^en  verwendete,  l>ci  <U*nen  die  Kosten  nicht 
<lic^k'll>f  Rolle  spielten,  wie  bei  den  täglich  vorkonunenden 

\ii".ii;cn 

Wi-nn  <lie-o  W  rli-jjunfi'^.irt  außer  tur  obi^'e  /«ccki-  vor- 
1.111111;  keine  «ciinc  \  crtm-ilani;  t.ind.  su  I;,.;  die"  1iaii|i|v.ic|ilich 
daran,  ihiü  ni.iii  ^1  it  II«  uinn  dci  ifuci  {.ilnc,  da-^  aii->  Aiiii'ilk.i 
st  iiiinu  iiile  |solierrii!ir>\ -Tciii  von  l!er)iniann  bes;iß,  »elclies 
^cIkiii  nu  ll  fi;mf  kiir/cr  /mi  sich  die  etsle  Stelle  unter  den 

\  ciii  - U!U'~ -\ -tciiim  <-rraiiu. 

luitii  r<  ~iirii<  ■.■  Ih-  \ii-,irl"'itiin^-  \<>ri  /iil  ■clioru-ilcn, 
1  'ii-i-ii,  \  i  I  Hill  luiu  -  -.ua  kl -II  .illci  \tr,  wi  -lam  I  i'--  die  daiii-iiu;»- 
!■  iriii.i  1  ie r  l; III  a  n  11  A  l  ci.  ihr  ."-s  stcm  in  -1  •  Millki iiniin  lu  r  \\  ci  -■. 
aii-/iiliildi  ii  iiiiil  .11»  h  ilcii  ~i  Ii« ii'riL'^lcii  iir,ikli^i  In  is 
liirdcTiiii;;i  n  .in/il|xi'-cii,  daU  dic-v  -  Imcll  /ii  ciilcni  im 
entUchrhcliea  I  llllsiuittel  lur  lien  ln^talt,ileur  uiul  xorlnldiiih 
fUr  eine  Reihe  ander<-i  ähnlicher  Isoherr«»hrsyMenie  «eworden 
ist.  I>cr  anH'rikanischu  Krfindcr  dieses  Systems,  Edwin 
Truemann  Greenfield  in  New-Vork,  hatte  die  Rohre  zu- 
ndrhst  als  Kn>at«  ftir  die  l>rahtisolation  selbst  enUrht,  in  der 
Alaiicht,  den  blanken  I.«itunKS4lraht  in  diese  eininiichcii. 
SeHsamerweiic  behielt  diesen  ursprünglichen  Charakter  eines 
Isolationsmittels  das  Rt^hrsysiem  auch  sfdter  in  all  seinen 
weiteren  VervollkommnunBen  und  hat  dieses  haoptsächUch 
dasn  beigetragen,  dafi  sich  (Iber  <fie  Rohrverfc'giuy  selbst 
in  «1er  Fachwck  vieMich  eine  dtnrdians  irrige  Meinung  ge- 
bildet luil,  Ik-i  der  praklisrhen  F.inftthrttnR  des  Isolier- 
rohres halte  man  wohl  erkannt,  dafi  auch  Tür  einzeln  ver- 
legte Ix-itungen  das  Rohr  die  Isolntiim  des  Drahtes  selltst 
nicht  ersetzen  kann  und  daß  deshalh  der  Draht  i;eriau  SO 
KM  wie  tiir  jede  an<lerc  Vericgungsart  i-nlicri  »cnü  n  mußte, 
sodaß  «las  Rohr  hüchstims  als  eine  l'.tj  iii/iin::  Kolation 
Iwtraehlel  »eiden  konnte,  in  der  Hau|ii -  n  lu  .il  i  1  .lU  S<  hut« 
für  ilen  isolierten  Draht  diente. 

.Mier  seil  ist  als  man  sehr  bald  nach  den  t-isifn  pr.ik- 
ti-ihcn  K^t.lhrlln^;cn  mit  dem  I'aiiicrrohr  benierkte.  daß  seine 
mei  hanis<  In-  \\  i< Ici -cmdslahi^kcit  fiir  die  meisten  I  slh-  nii  ht 
ailsieiilKiid  «.11,  und  man  da/u  uhcr^ln.;,  da-,  kdln  mit 
einem  Mn.ilhnaiurl  zu  umkleiden,  hielt  man  immer  noch 
•  l.iran  ic^t,  d.iG  das  Kohr  in  der  Hauptsache  als  isolalioiu- 

inaleri,il  dienen  -müIc. 

Diese  Verkcnnim:^  <les  Rohrsv^lcms  --i.mil  hcrcit^  il.nnals 
in  einen»  seUsainen  \\  i<ier^|iriic!)  /u  iU  m  \  ci l.•.lnd^^^ll -m  Innicn, 
Will  diese  an  Isolationsm.itcri.ilicii,  die  j;leiih/cii:L'  .lul  me- 
1  li.mische  Festigkeit  beansprucht  »erden,  n'Ant  andere  lor- 
iici  in^ci)  siellten,  als  das  uraprUnglichc  Ftspierrohr  erfiUlen 
konnte. 

Kttr  Installationen  in  trockenen  Räumen  und  bei  der 
früher  allgemein  grbijtuchlichen  niedrigen  s^pannung  luttr 
diese  .\uffassung  keinen  Nachteil  zur  Folge;  sie  wurde  erst 
verh.ini,'nisvoll,  als  man  das  Papierrohr  in  obigem  Sinne  auch 
fiir  schwierigere  Fülle,  in  feuchten  Räumen  und  fiir  höhere 
Spannmigen  verwendete  und  hierbei,  im  Vertrauen  auf  die 
IsolationsGihigkeit  der  Rohre  glaubte,  die  Isokuion  der 
Leitungen  selbat  nicht  den  höheren  Ansprachen  anpassen 
zu  mttssen. 

Daß  diese  .Ansicht  eine  irrige  war,  zeigt  deutlich  die 
Entwicklung  der  Verliandsvorschrificn. 

\V.ihrend  in  <ler  I.  .-Auflage  aus  «lern  Jahre  iftiifi  <lie 
Rohr^  erleuung  ohne  jede  l-'.insehr:inkung  »)flen  oiler  verde«  kt 
aueh  ftlr  (iummibamlleilungen  zugebissen  war,  enthalt  s«-hon 
die  II.  .XurUge  von  iHi>K  die  Kinschränkunc,  daß  (iummi- 
bamllcitungen  nur  in  Is«>lierrühren  verlegt  wer«leti  «liirten, 
wahrend  in  unisolienen  Metallr«»hren  nur  (iiimmiailer«lrahtc 
zulässig  waren.  l)ies*-r  Ik-stimmung  l.i;;  aKi>  die  .-\utf.issung 
zugrunde,  «laß  «las  Isolierungsmatcrial  des  Kuhtes  zusammen 
mit  iler  miri«lei»ertii{en  Utunmibaadisolation der  Isolation  einer 
(iummi.ider  gleichkäme. 

Bei  der  «bitten  .\usgabc  von  1901  machten  sli  h  iL-ri  its 
die  schlechten  Krf.ihrnntien  mit  «Icm  ungesi-hützten  --mic- 
ii.innti  n  si  h».ir/cn  Ui liu-rrnlir  nelten<l,  und  c-  kam  deshalli 
die  wcilctc  l-  in-clir.iiikiinL-  hin/ii .  daß  r..|niTrohn-  uhne 
Metallulii  r/iii,'  III'  lit  iisiu  i  l'nt/  vcriu  ndi-t  w, nlcn  iliirti  n    5  io.t) 

.N'achdi-lii  die  vierte  .\n-i;,ilic  dei  \ifdei-.;iaiinnni;-,\  i>r- 
»«■hriften  v<m  1004  keim-  «ciu  ren  .\nderuni:cn  i;clir.ic  In  li.iite, 
ist  in  den  neuerschienenen  diesj.ihngen  Vorstlirilten  ein  lie- 
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iiK-rkfti-« iTli  i  l  t!,-.<  Hill;  ii>  «Wr  IVluirullitm;  i!>  r  Kii!u 
iti?.!.i!l.iiii>ni'n  /u  \  i'i /i'ii  lincn.  Zuniichst  sind  laut  S I'.'Iiut 
ri'liri-  iiliiu-  \K'l..lliil>i-r/ii;;  iilHrluni|it  untors^mt.  Hicrini  i^t 
iiiiHLt"'-  «iitil  .ils  siOI>>i V CM ^t.iiii iliili  Miraiis/iisi;i/cti .  (üiü 
sith  iIk-<is  Verbot  auch  aul  Rühre  aus  anilcrcm  Isolier- 
HtoiT  lKvi«titi  dcüsen  Festigkeit  der  Ripderbolatioii  ungeiähr 

entspricht. 

I  i  tru  1  i-i  ilif  Vt  tui  Dflung  (■uiiiniilmniMeiHinnen 
aiu  h  in  Kuliren  mit  IsDlu-reinluKe  leih;(hch  auf  die  Ver!i\;iin>; 
in  trorkenen  Riiimien  unti  iiher  l'utx  bis  zu.  S)Kmnuni<en 
von  115  Voh  l>eM'hMnkt  wxinlen.  HicriKi  geht  aus  ileiii 
betreflenden  j$  21g,  AusführanKsregel  10,  nicht  ßanz  deutlich 
hen'or,  ob  bei  (lummibandleitungen  filr  die  Meiallruhro  eine 
innet«  koliauBK  voinctduiebea  vitd.  Meiner  An.<sirht  nach 
ist  ^e«  mdi  tier  FaHung  der  Rcfcel  10  nicht  noiii;  und 
wflfde  atich  in  dem  ganzen  Zasunmenhang  nicht  begrtimlet 
win,  da  die  <iummibandleitun({cn  nur  flir  Spannungen  bis 
|>S  Volt  in  trockenen  Räumen  xugckiüsen  sind;  i.  B.  bei 
einer  Spannung  von  ao  oder  .^o  Volt,  Air  welche  obijte  Regel 
also  auch  gUttie  wilrc,  ist  eine  sotrbe  IsoUeraiisUeidung 
keinesfalU  nütig. 

Wenn  hiermit  auch  nicht  liehatipiet  «erden  soll,  daO 
bei  Rohr\'erlci^inß  ülier  l'utz  und  his  t  »5  Volt  es  sich  unter 
ollen  UmsluniliMi  ein|il'iehh,  (iumniilMimlleitiin'rjcn  in  unge- 
sehttnte  Mi-t.illriilir>'  i'nuuliihren,  m>  ist  dt»  h  mit  iiliigem 

erwiesen,  daü  n;n  h  di'in  jel/iüen  SLiniliiimUt  ilcr  Vt  rli.inds- 
vorsrhritli-n  dif  (■.uLiiiDn  im  NU  t.illruiif  in  l,  i- i  n  !■  in  ein 
ztRcn  Fal)<-  «lircki  \iii>;eschricl>en  ist,  mit  anderen  Worten, 
tIaU  die  tu  lu  >  i.  iiii<  In-  Bcdeutting  dieser  bolierang  als 

sulrher  iriij^rni  Uin  wir'l. 

Illi'unil  ist  i'iiiUk  Ii  :itu'i k.iniil ,  «1^  m^ii  i'y,'  lu  l  ■..  -i  iIit 
ei-trii  üi'k.innlniiirliun:,'  -ciiu-  Kolirss sK'iii^i  iiiiiuiT  wunIit 
bi-liauplel  «iinlc,  il;i(i  il;i-.  I- nlu  i rniir  an  \in<l  Uir  ^i<  Ii  <in 
unzu\ril-ih..ij;i-.  KiiliiTiii.iti  ii-il  i^t .  und  .il-  miN  Iicn  nur  m- 
bminlil  winliii  ilarl,  «i>  ;m  ^inu'  IV^t.indiukfit  «f^rin  .V.i-sc 
und  iiu  i  liaiiisi  iu-  Kinriii-'f  keinerlei  .\ns|iriirlu-  yesIeUt 
werden.  In  allen  anderen  l'.illen,  d.  h.  in  leu<  Ilten  Kaumcn 
oder  unter  \'uU,  liieict  die  IsolierausUleidiinj!  keinerlei  Vorteil, 
sondern  es  müssen  die  Ix-itun^en  sellisl  genau  wie  bei  un- 
isolierten  Rohren  mit  der  zur  Zeit  bekannten  besten  Isolation, 
der  nahtlosen  Giumiiinnhttllnng,  versehen  sein. 

Ks  ist  hiernadi  nur  eine  Frage  der  Zeit,  daß  man  in 
allen  diesen  t'lUleii.  wo  die  isoUeienile  Einlage  in  den  Rohren 
okfat  mehr  als  Krgthutmg  oder  Untenttttzuiw  der  I>raiit- 
Isolation  belnchtct  werden  kann,  sdum  der  kosten  wefen 
auf  diese  verzichten  wird,  <ienn  hiermit  fallt  eben  der 
einzige  Vorteil  we;;,  den  »las  Isolierrohr  dem  bil1ip«'ren 
Meiallruhr  gegenüber  ln'sit/t. 

Nachdem  heute  dic'^e  An^n  In  in  den  nenen  von  der 
preuflisrhen  Regierung  als  niaü>;el>end  aiu-rk.ninii  n  Verkinds- 
vorschriften  festgelegt  imd  lner<lurch  für  ihre  allgemeine 
Cdihigkeit  gi'sorgi  ist,  kann  ieh  mir  nidit  vertagen,  die 
betreuende  Stelle  hierüber  aii^  dem  erw.Hhnlen  liuch  von 
l'esrliel  /II  »iederhiilen,  »eil  sn-  «le  kaum  eine  ;iiideie 
beweist,  «ie  kl.ir  diese  \  erli.iltni-.se  \<in  dein  Krtinder  lies 
Slahhiilit^s --U  llis  lleleiI^  el  kaniU  w  nideü  -.iinl 

Seite  3ifi  lies  Hill>l>u<  lie-  liir  die  Moni.u'c  elektri'-rlier 
Leiumyen,  II.  \<ifi;i;je  hki  ;.  lieiHl  e-- :  U  n  '  uIm  ri  zwei 
Kolire.  Von  denen  lias  eine  mit  i--i>li<'rendei  l.ir^'.im'  vi-r- 
sehen  ist,  Kig.  jjj,  ».rnieiul  il.i-  :indere  ein  l. Linkes  Mi  l.ill 
rohr  (brHtelll,  Fig.  ^n-  U.i  si<  h  in  dein  Kohr  Komleiis- 
wiuser  bildet,  wie  e«  in  den  Figinren  schenuttisch  angedeutet 


Fig.  4S4. 


ist,  so  «rinl  sieh  dasselbe  bei  dem  Rohr  mit  isoHefeiHter 

Kinlage  z«is<-|ien  der  Isolierschicht  _/  iles  Metjllrohres  und 
der  Isiil.ituin  lUs  Dnihtes  ans,immeln,  also  die  Isolation  der 
in  dem  Rohr  liesenden  Drähte  vermindeni.  oder  jcans  anf" 
heben,  wenn  nidnt  die  Drähte  so  isoliert  sind,  daS  sie  die 


l'.in"  irkiing  der  l  ern  hti^keit  verlragen  können.  Die  IsoLilion 
<lei  Kolire  sehiil/t  also  111  diesem  Fall  nicht  die  I)itihte  vor 
1 1  r.i  hti;.'ki-it .  sondern  die  mneii  W  und  des  Meullroiires. 
|)<ni.eii  "il  Ulis  nun  die  i^nliereiuie  .\usklei<kini;  nes  R. ihres 
%*uii  dein  .\Kt.illr»i|ir  alji^eniiiiiiiu-n  und  liuekl  .t-.i!'  den  l)r;iht 
geleut  und  am  Ii  «ieder  «las  Rolir  mit  K'in(leii-.n.is^i.r  netullt 
Ml  ist  es  kbr,  liali  beide  Isiilu  i-.,  !,i<  jueii ,  ilie  Isolier 
^ehieht  /  und  die  di  s  |  ir  ilui  s.  L>'iiieins.im  den  eigentlielu  n 
Leitungsdraht  vor  den  si  li.uliii  lien  Kin«  ikuiiLieii  der  Feiielitin 
keit  bewahren.  In  der  l'raxis  wird  man  n.miriifh  mi  ht 
auf  den  isolierten  Draht  eine  imiir,ii;nieite  l'aiiiersi  hiebt  aut- 
legen, sondern  vielfarh  eine  bessere  Sorte  Drahtisolation 
verwenden,  welche  gegen  Feuchtigkeit  widerstandsfähig  ist. 
I)a  die  Isolatiaa  'auf  dem  Diaht  von  einer  YnbindungiMitelle 
bis  aur  anderen  titttmierl]iocheti  weäerlinift,  so  ist  liese 
Anontnung  unnreifelhaft  elektrisch  besser  als  die  luenit 
be»|>rochene.* 

Diese  Wandhing  der  Anschaaungen  über  ^e  Rohrver 
legwig  Ist  übrigens  auch  bei  den  Hochspanntmgsvortdnriften 
zu  verfolgen.  Wahrend  die  erste  .Auflage  fUr  die  *,  7X  so- 
genannten .Mittelspannungsanlagen  zwischen  250  und  1000  Volt 
vom  Jahre  1000  keinerlei  Einüchrünkuitg  für  diese  Verlegung«- 
art  kennt,  gest.uten  die  s|>:tteren  Hocbspannungsvorschriften 
von  i(>o4  die  Kohrverlegung  unter  IVn^  nur  bis  r.u  Span- 
nungen von  500  Volt  a  ,foai,  aui  h  eine  Folge  <ler  bis  dahin 
gesammelten  F>falirungen  mit  dieser  Inst.illation^art.  Im 
gleichen  Sinne  heitii  es  m  demscUnn  j;  ;o  nnli'r  f  jede 
l  eitiini;.  die  in  ein  Rulir  eini.;e/ii^en  werden  soll,  miifl  lur 
sii  Ii  die  dei  S|i.mmini;  eiiis]iieelieiide  Kiilietiiiu;  haben  ,  d.  Ii. 
flii'  Isiilierinm   '"er   Rubre    wird   .ils   nuht   Mirliandin  i>iler 
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In  den  iely,!eii  du-si.iiirmeii  \  tu  sehritli  n  «ar  inln'.u'e  der 
neuen  .\uir:issnn^  i'.er  Rnliniista'i.ilHHien  keinerlei  Kiiisi  lirm 
kini.:  tiir  I iu<  li^gianiuingsanUigen  geiioien,  es  wird  nur  eine 
Ik    n  ,1    i;iite  mechanische  und  chemische  Festigkeit  der 
kiilire  V ei l.mi.:!. 

/.u  dii-ser  l.nt«  ii  kluni.-  hat  nicht  zum  wenigsten  bei- 
I  getragen,  ilalJ  die  bekaiinien  englischen  Stahlrohrsysteme, 
I  die  fast  auschlicßlich  ohne  innere  Isolation  iK-nut/t  werden, 
seit  lüngerer  Zeil  im  Auslande  sich  einer  gruCen  Hcliebtheit 
erfreuen.  Rei  der  Einflihrung  dieser  Systeme  waren  die  An- 
sichten (Iber  die  erfordetlicM  Isobiiion  des  Drahtes  für  die 
veTsehie«1ienen  Verhältnisse  oidit  einmal  so  gekUit  wie 
heute.  Aber  gerade  bei  dieser  VerIcgtmg  konnte  die  WaM 
einer  zu  geringen  Dtahtisolation  kanm  zu  grSfleren  Unan* 
tRlgliehkeiten  flihren,  was  dem  praktischen  Sinn  der  F.ng- 
landet  nicht  entgangen  sein  dürfte. 

Kenn  bei  richtiger  Verlegung'  der  Leitungen  selbst  kann 
ein  Isolalionsfchler  in  einem  i;es<  hlossenen  «mUt  auch  mit 
iilfener  .\aht  veTBchenen  St.ililrohr  niemals  lK-denkli«he  He- 
gleiterscheinungen  zur  Folge  luiben,  weil  «las  Kohr  selbst 
unverbrennliar  ist  und  jeder  Verbrennungsprozeß  bei  dem 
unvollkommenen  Luftzutritt  sehr  liald  ersticken  muU.  1  >.i/u 
kommt  aber  der  auüeiurdentliehe  Vorteil,  daß  ruuli  Ilm 
derkunL'  einer  fehlerli.iüen  Stelle  liie  I.eitiiiii;  in  kai/ester 
Zeit  duiell  1  ITH  .llldele  liis.rii-  i  r-rt/l  >w  i  1.  .  >..iiin,  ohne 
ilaü  man  /«  befürc  hten  liratu  ht,  an  litr  l  elilerstelle  den 
R<iliti|ueisi  hniti  /II  lieeiiitt.iehtii;en  und  das  I  iiireluielien  des 
lir.ihtis  /i\  ersi  hweren:  dieser  l  beistand  tritt  ger.ule  bei  dem 
r-i  -1  r'en  Ruhisvstem  liautij;  ijenii^  aiil,  besnndeis  «enn  der 
l  e'i.ir  ihsTi  Ii  von  auüen  l  inyii lruni;ene  l'eiichtii;keit  ver 
nrs.ii'Ht  «,ir 

Im  ulitii;i  u  «ird  man  am  Ii  im  .\uslande  laid  genu:;  die 
Frt.ilirung  gemacht  li.ilieii.  daß  die  ungeschützten  Stahlrohr- 
Systeme  CiUiiimiaileiiscil.itiun  eri'ordern,  weil  bei  Verwendung 
von  (iummilianddraht  und  bei  höheren  Spannungen  ein  ge- 
nügender lnokiiionscustand  im  Anfang  zwar  erreicht  werden 
kann,  auf  die  Dauer  aber  nicht  standhülL 

.Ita»  bisher  ttber  die  Rohrverlegung  erwähnle.  konml 
im  «vsentlidien  mit  dem  ttberein,  was  auch  Pesehel  teit  der 
eisten  Ver&ffimtUchnng  seiner  Erfindung  in  Wort  und  :3diiift 
ixtont  hat,  tind  was  tKSonden  in  der  ersten  Zeit  auf  das 
hartnäckigste  von  den  Anhängern  der  boUerrohre  bekämpft 
und  bestritten  wurde.  Aherl'eschcl  halte,  wohl  in  sicherer 
Voraussicht  der  kuinnienden  Kniwicklung  die?.er  Frage,  seine 
Ansdiauungen  eigentlich  fUr  «elbstverstüitdlicb  ijehaUen,  sowie 
er  auch  die  Überlegenheit  der  englischen,  unisoherten  Sx'sicme 
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Aber  die  damab  Ubliclicn  Isolienohre  sofort  richtig  erknnnle. 
Wa>  er  mit  seinen  Rohr,  (Iber  diese  enKlisdien  Systeme 
hinaus,  erreichen  wotlu-,  «nr  nicht  nur  die  vollkommene 
Sidterung  der  LeitunijL'n  Ki'<;cn  nicch.inisrhc  lScsch;iilii;ung, 
MiniU-fii  auch  vor  .illoin  ein  roin  i' Ic k t r i ■> f h er  Si'hiil/ 
^■ivi  n  l  lit-nritt  <Iit  SiKinnunj;  aul  IVrsoncn  oder  lien.irhliarif 
Mi-i:illteilf  AK  -■i<  licrste  (jeneithr  für  einen  »oUhi-n  Sc  hul/ 
h.iliin  «Jii'  \  1  ili;inilH\<irseJwlfteil  (Ur  Hochs|iannun^-.iii!a;;in 
liercits  die  Kniuni;  iles  piiuen  Rohrsystems  fiiipliiliUn, 
und  /uar  liinli'i  >ii  Ii  <lie«e  ItesiimniunK  bereits  im  t  tsii  ii 
Kntwurf  der  Sh  luThfitsrt-jji-ln  für  HiM-hsi>annim(.'-aiil.i;,;i  n 
vom  Jahre  iSg;.   S  n»ti;. 

I'v^s<"iii'l  'jini;  Miii  ili'in  ri<  litii;«-n  < ii'il.itil.i  n  ali-^,  ibU 
Ih'I  (k'lu  aus  »  irt^rlialtlii  :u-ii  k  .i<  ksn  'um  luiu  iu-n  1 1..  -tri.  I  11 
niil  iler  \'ctlir.iir>  li--'-t',iiiii"-i.j  imnx  t  i^ilu  r  /ii  ;;i  li<-ii,  -»  Ii 
si'lir  lial<l  ihr  N  I 'I'.»  1  II' lij:ki  il  /  riij.-n  ii:'.:tj!i-,  .li:i  Ii  In-i  m'»<iliii- 
lii  !u'M  1  ii  liHH  ('tun:: -:ml  il-'i-  H  nm:  I  l.ui'-in'-t,  II  nn 'Ih-ii  i'in  141' 
enkli  ■■  Knill    uiiil  -»i  In  i -irili  11  /.i  Uuniirn.    S<  lilii  lA- 

lirli  niDi  liii-  i'iii  -.nl«  lii  H  Ulli  ij  ;u-i  >|i.ir.iiiinL;'  r.  ur'.UT  j;u  \iilt 
in  MfU'M  l'alli'n  <luri  li.iii^  or« iiii-i  lit  «nli.  i  -i  ll  -t  m •r.n wlij 
M'in,  nai  lidi  iii  m<  Ii  \int  iwaneler\U'i>v  >(i  /t  i;;t  halii-,  ilali  iIu  m- 
Sfwnnuni.'  lar  nianrhen  »Nciiniicrigcnc  Uctriel)  mit  Ijebens- 
{tofahr  \erhuiulen  iM. 

Wenn  man  trot/dcm  «Livnn  ali-ali.  einen  derani;;i'n 
Schutz  in  den  ervrahnten  betrielicn  /u  verlangen ,  olmuhl 
man  ihn  al»  den  besten  und  »««reichem!  selbM  fttr  Imhe 
Spannungen  erkannte,  so  lac  <ter  Haaptjrrimd  darin,  daB 
et  kein  einfaches  und  biUiüc»  Material  «ab,  nm  die  Rolire 
an  den  StoOstellen  gut  leitend  zu  verbinden. 

Hei  der  ablieben  Verbindnn«t  der  metalliteM'htttxten 
loolierrohte  wurde  die  VertHndttnKmuiliii!  vielfach  mit  an- 
({cm-ürmter  IsoUennasiie  ahgedichlet,  Wirkte  also  in  elektrischer 
Hmnidit  eher  isoliefend  ah  verbindend.  Nar  bei  denjeninen 
Rohrsystemen,  die  ^nni  Zwecke  eines  wnssprdichien  Ab- 
Brhiusseü  mit  S<-hraulinuirk-n  aus^eriistet  waren,  wie  das 
Ite  r L' nia  n  n'><  he  Stahlixmüerrolir  und dieent;liM'hen  versi-hraub- 
l>areii  Kohrsystonie,  war  eine  clektrisrhe  \'erltinduni;  der 
Rulirc  ohne  besonders  ausRcliildcle  VerliindMnfisteüi'  iiii>i.lii  h 

Der  Haupinarhteil  <lieser  Verle«Mn-.;s;ir»  Ix'^mikI,  «ic 
bereits  oben  erwähnt,  in  ihren  hi>hi-n  Kosti-n:  iKim  du- 
Rohre  seUiNl  werden,  <ki  sie  für  wa»erdn  lueii  .\1>m  liUiLi  .lor 
Leitungen  ihirrli(;el"ulin  >ind .  MTli.iitniMii  itii',;  s<  lmi  i  mul 
teuer,  schon  ilcshalls  »eil  -ic  t.it  ilit-  l  ntirliririj;uiii.'  <U-^ 
Ci'winile-  oiiK-r  l'u-iimiiiU'ii  iiii  In  /■u  i;iiiiii;eii  W aniNl.irke 
1h  I  liirfi-is.  >i  lilii  Ulu  li  ist  am  Ii  ilic  Mont.i;;!'  eine- vcrschrauli- 
h-iri'ii  Knlir-» 'Icni^  «rm'U  diT  NulmmliL'kL'it  <li-^  (ii-»inde- 
M  luu  ;' li  !i^  iiiiil  ilcr  M  lnx  ri'ii'ii  \u~l  ^hi  im:;  lU-t  Iviiliic  /eil- 
r.iuln  tsiliT  und  li'iim-r  al-  dii-  <lri  litw ■  ilmln  ju  n  -x-ii'im-. 

I  )ii'^f  ><  Ii«  icriijki  il  u  m  1  ii_  wm  1'  c  ■- ,  !■  ,^  n.i,  |i  ,■■  n^i  lii-ii<len 
\  i-isiK  lifu  dailiiii  ii  uiH  1  w ui'.di-ii.  il.ili  1!  ilif  kdliii-  Ulli  i'iiii  iii 
klatVcmlon  I ..iny-.-^(  lilit/  ver-ali  und  aii>  rcl.iliv  lUiniu-iii  Sl.ilil 
l)li'<  1)  liei^lillle,  sikI.iH  -ii'  in  iliier  i;aii/i'n  l-inm.-  --tatk 
fe«lcni. 

Diese  ledernden  Rohre  «enlen  an  den  .stoü^teiien  ein- 
fach durch  glatlr  MutVen  verbunden,  die  so  Ueuiessen  sind, 
daS  die  Rohre  beim  Kinschicix-n  sich  unter  starkem  Druck 
zusammeBbieKcn.  Rühre  und  Müllen  können  in  der  Fabrik 
leicht  Ml  eleirhmäQit;  herKestelli  werden,  daO  der  auf  diese 
Weise  erzielte  Konbikt  bei  richtiger  Montage  vollkommen 
suveriassi);  isi.  Ka  miiO  natürlich  bei  der  KtdunK  des 
Rohmetacs  jede  Verijindnt^stelle  aN  elektrischer  Kontakt 
betrachtet  und  deneniaiiiediend  sorKialtiK  beliandelt  werden. 

IMese  LfismiK  der  Vtafie  war  sn  einti»^  um  nicht  sehr 
bald  auf  lebhaften  WnleiBprucb  in  den  Fachkreisen  m 
stoOen.  HierlH'i  sprach  auch  mit,  daO  da*  SyMem  sofort 
die  Konkurrenz  mit  den  iH'stehenden  Kohrsystemen  aul 
nehmen  mußte,  die  ilim  Ilm  Wc/w^  auf  systematische  Durch- 
bildung aller  Zuhehiuuiii  iiiLuiL^^  niilirlich  ttberlegen  waren 
und  vor  altem  auch  aus  dciu  damals  in  Deutschland  herr- 
schenden Viiturleil  geilen  «nisoliiTli-  Rohre  Nutzen  Migen. 
Dnxu  kam,  daß  nun  auf  (  irund  der  daiiudlKen  .\ni>rliautumeB 
«lieses  Rohrsysteni  als  vollii;  ungceiKnet  zur  Vcrlcstunc  unter 
\"<-rjmt/  (ider  filr  alle  die  Wrlialtnisse  hielt,  bei  denen  man 
eine  i'^'i-nannti-  wasserdichte  Verlrmmi;  \ erlangte.  Zielil 
man  liicriiUer  ilie  Vcrlundsv or^rhritlcn  zu  Kai.  so  litHirt 
>i<  Ii  in  di  n  beliien  i'isicn  .\ull,ii.'fn  \c>n  i!4i)6  und  i8f|8  in 
j$  loe  letzter  Absatz  lolgcnd«  }V»timmunj{: 


xüie  Rohre  sind  so  ni  verlcRen,  daB  sich  an  keiner 
Stelle  WaMier  an«ammeln  kann.  Nach  der  Verk-Kuiif; 
ist  die  höher  gelegene  Mttndung  des  Kohrkanals 
luftdicht  zu  %-ersrhlicflen.« 

Aus  ilii  lit/icii  \<ii~<lii:rt  yilil  ilcmnicli  lunur,  daß 
man  lur  *ill'St\ci-Mniliii  Ii  liu-lt,  «laB  ilie  Rdlire  selbst 
-i  IiIk-^i  ii  iinii  l  iiiiycim.itVn  w as-cidirlll  «arcn  ,  ja,  <lal5 
man  dies  nicht  einmal  '„'lauiile  lii  -iMvIeis  erw.ilim  n  /11  mii^^en. 
I  >ie  l>ilL;etiile  Ai;^L;.il'e  mui  ii)OI  enthalt  in  S  -,0  Ii  mir  'K  ii 
ei-len  >.ii/  Min  ilie--i  i  lU'-i iiiiimmi;,  ».ilin-iiil  liii  iuihluliie 
\  ei-i  liluB  niclit  iiu  lir  \  i  t\.ini.;l  -.Mril  Man  «ar  als,,  ni/«is<lien 
/II  ilei  iMkenuliii-  m  knmnien,  ilaü  es  amh  in  anderer  /u 
\erlassi«er  W  eise  moi<ii<  h  war,  das  Ansammeln  von  \\  as~er 
/u  >erhuten.  bekanntlich  besieht  dies  auch  heule  ixh  h 
dsirin,  daß  man  die  Kohre  mit  Cefnile  verlcKt  und  an  den 
tiefsten  Ptanktvn  durch  neeignete  Offnungen  in  den  Ver- 
Uindiin^doaen  den  .\bituß  des  Wassers  eimtiKlicfat.  IHeses 
System  ist  nicht  nur  sicherer  als  der  luftdichte  Verschluß, 
sundem  tbs  eirutig  XweckntüOige,  weil  selltst  bei  noch  so 
uutem  VeiMhlutt  niemals  die  Anttanimlung  von  Kondenswamer 
verhimlett  werden  kann  und  man  aus  diesem  Orumlc  doch 
die  AMuDsiellen  anordnen  muß.  Von  diesem  CStsnchtspimkt 
au«  betrachtet  wäre  abo  ein  Rohr  mit  I^dniissrhlitz  unter 
normalen  Verli.iltnissen  einer  wasserdichten  Rtdininlaue 
vorzuziehen.  Ks  s|»richt  sidieriich  für  <len  weilen  Blick  des 
Ertinders,  daß  er  aurh  diesen  Vorteil  seines  Rohrs\steiiis 
zu  einer  Zeit  erkannt  hat,  wo  die  allgemeine  Ansicjit  der 
l-ai  hweli  <l-r  <  11     ii'i  il  ^erlanK1e. 

Autk-r  <liesen  heulen  Vorurteilen  jtegcn  das  unisolierte 
Rohr  uml  «esen  den  Um};ssclilitz  iK-stand  ein  drittes  nicht 
minder  verlireitetv«,  das  ebenfalls  dein  Erfinder  vuin 
ersten  laue  des  Uekannttrentens  seines  Systems  «ntgegen- 

jjetteleii  »ar. 

I'i's,  lu'i  h.iiu'  nati'.iiili  lu'i  iii'i  Ausaifoeitung seines Roh^ 

s>^lem-  /nei  \  er« eniluni;'-,irun  im  Auge.  Die  erste,  die 
«olil  den  Aiisii.l!  /u  <lei  Mee  pef;elien  lialie.  «  ir  clie  lle- 
nut/unL'  ~  Ki,lireN  /in  I liT^ii  iliin:;  » itv  -  ;jri  rMi tu  Si  hut/i's, 
p't  I  i!u  i--nlierten  i.eili;nf;en  an  „lU  ii  Melli-n  -lu  i  hani^cli  un^l 
eli-sUi-i  Ii  villi  dei  I 'mL;el  iiiii);  ali--i  lilols.  Ilie  /«eile  aber, 
M>n  l'fs,  bei  aK  cIhUmi  «eitMill  eikaiinle  \  er»ven<lui'.L:~art 
»at  die  Niil/ii  iiniai  liuni;  de--  Kolires  --i  lliNt  ,i|s  Leiter  tiir 
den  1!  e  I  r  i  1- Ii  s -tnuii,  eniwedei  Uei  /weil,  i'ri.ii-l.iL:i  n  in  \  er 
inniUiny  mit  einem  einKc/otjenen  isoUerteii  lir.ilii.  u  ler  liii 
\leluleiierankij;en  als  geerdeten  Mittelleiier. 

l'm  das  Kohr  in  dieser  Weise  verwemUii  zu  kennen, 
war  es  naltirlieh  erforderlich,  daß  der  mit  dem  Ruhrnetz  in 
\'erbin<tung  sichenile  i'ol  bis  zu  den  einzelnen  Verbrauchs- 
stellen geerdet  durchgeführt  wunle.  Diese  Anordnung  jedoch 
stieß  damals  auf  noch  größeren  Widersprach  ab  «Ke  Fort- 
lassnng  tier  inneren  Ist^tion,  obwohl  auch  sie  bereits  in 
vereinzelten  Fällen  durchgeführt  war. 

Wenn  man  nach  den  GrQnden  dieser  SteUnngnahme 
eines  großen  Teils  der  Fachwell  fragt,  muß  man  auf  die 
Entwicklung  des  Begrifls  der  Kniung  ädlist  zurückgehen. 

IHe  aflerenten  praktischen  Veisnche,  die  elektrische 
Arbeit  Uber  grt»Gk>re  (iebieio  zu  verteilen,  lehnten  sich  an 
die  bekannten  Leitungsanordnungen  iter  Schwachstromtechnik 
an,  bei  der,  ttrie  andi  heute  noch,  die  Erde  in  ausgiebiger 
Weise  ab  I^iter  mitbcmilat  wiid.  Man  hatte  aber  wohl  sehr 
bald  in  dieser  Richtung  die  Erfabnmg  gemacht,  daO,  so  gut 
sich  diese  .Anordnuni;  bei  Sdimrachstrombetiieben  eignete, 
sie  bei  <lcn  in  Keleuchtungianhigen  auftretenden  starken 
StriiiiK-n  voili«;  vers;i;;te.  Dazu  kam  die  Erkenntnis,  welche 
venlerliliche  Wirkiintjen  eintraten,  wenn  infolge  manBelkifier 
111  ier  scliadhalier  Isolation  eine  Starksironuinla(»e  Krils<  hhiU 
bekam,  und  so  wurde  es  luld  eine  der  wichii.u'sten  AufcalH-n 
der  InsLillationstechnik,  auf  Mittel  zu  sinnen,  um  eine  Ankige 
mit  hinreichender  Isulatinn  n  l!rdi-  auszustatten  und  sie 
in  diesem  /aistand  daiierm!  /»  er;:,  Iten. 

Daliei  wurde  besonders  in  'len  \  ot-i  hrifien  der  Elektri- 
zitätswerke im  aUgemeinm  strenger  auf  einen  i:iiien  IsoUition-- 
zustand  <ler  l.eituilgen  gegen  Erde  als  unter  sich  gesehen. 
Denn  jeder  Isolationsfehler  «eucn  Ei<Ie  venlaili  die  «lesamt- 
Isolation  di  s  Not/es  und  m  h  fite  sich  dt  slialli  im  tU-irieli 
»oliirt  tiemerkliar,  ».ihriml  ein  1  i  hler /w  1-1  lu  n  /»ei  Leiliini'en 
fiir  den  Ik'trieb  minder  unangem-lim  war  und  vor  allem  auch 
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unter  l.  nislantliT)  i-rsl  iliirrh  unrichtij;^  /,ililcr;in^;(lifn  Ik merkt 
werden  kimnii-. 

Alii  r  tr<it/  liiT  ••trcn;,".ttn  \  nr^irlit  un<l  Ki)ritr<iiiii.iÜ 
r<  Ln  lii  «.II  I  N  l);ril  «  in  iilk'iu  ^  ( j(  ln.'iiimi~.,  <lal'  ilu'  iiii'i~ti'l) 
(;ii'irli'-ir<iim'li'ktri/iH!-^»<-rVt-  praUtiHi  h  iiiil  cini-m  l'ul  an 
F.rili-  ,ir)itiU'li'ti  IUI  .illL;r:L,i.ifi'n  i^ulii  iH'i;.ni\<.-iri,  rUTiii  e- 
t-rvtie-'  -Irli  Ulli  ili>  liuiu  r  cinlat  Ii  aU  uni)i<>$;lirh,  l»ri<lc  i'ulc 
in  ulcii'lu  r  Wt'i^o  auf  «Icm  unpTflD^tdim  Kutcn  bolatioiiK- 
/liNlami  /u  iihallfii. 

Na('h<Ioni  man  erkannt  halte,  «laG  iillc  Mittel  coKen  <lic 
lunusaiiic  alicr  sicti):  fortsrhreiiende  Veisrhlechterung  <ler 
Isolation  <lcs  negativen  l'oh  ><ich  als  wirkunKslus  er«ii'>i-n, 
mulke  man  sich  »chlicUlich  mit  <lieüer  Thaisaehe  .-ibfintlen, 
was  um  Bo  tekhier  geBchehen  Ihibm«,  ak  die  WirkMmkpit  des 
KIcktriiilätswerkM  bienturdi  in  keiner  Wei«e  (Käncradiilgt 
wurde.  Allcidings  fand  man  liierin  kdncn  Anlafl^  auch  die 
Voradirirten  für  die  Hausinualiatifmen  enMpreciiend  xa 
dmlem.  Da  jeclf>rh  die  meisten  der  GieichslromKorke  nach 
dem  1  )reileiter!>yiitem  arbeiteten,  zeigte  rieh  der  l'lieUland, 
rial!  Iiei  Krdnng  des  nek::>i<v<'n  Pols  der  Mitictieiler  flie  lulbe 
und  der  positive  1*01  die  volle  S|NinnunK  ge^en  Knie  erhielt, 
niene  iSpannung  von  mindesten«  a>o  Volt  konnif  sich  w\ 
den  Hausaningen  srbnn  in  sehr  unangenehmer  VV  ci>i'  liemcrk- 
bar  machen,  und  da  nuin  nun  dinh  rianiii  /u  rci  lmen  Ii aiir, 
dali  ein  l'ol  praktisch  an  Krde  la«,  so  strill  man  zu  lii'iii 
nahelieftendi'ii  MiHfl.  ilii"-  niilit  tni-hi  iliin  /iilali  lunl  <\cr 
Zeit  zu  ülit  il. -  I  ii .  Min<UTn  ti>nan  ^ti  ilcn  Mitli  llt  iti  r 
dauernri  niil  ■!<  r  1  rilc  /n  \ crl>in<lfn.  Auf  diese  Weise  war 
man  Sil  lu'i.  'l.ib  kl  in  i'nnkt  des  Net/es  mehr  ab  die  halbe 
Spannuni;  '»'<  t-'i  n  l'^nle  annehmen  konnte. 

\ii'  Ii  ilii'^i  Kntwicklung  geht  deutlich  aus  den  Verbands- 

Mii-i  lirilti  n  luTVi>r. 

\\  Liii  nil  III  lii'I  i  lsli  ii  Im---iiiil:  \  nr:  is.jii  ^ri-rili  lr 
I -i'itiiiu:- 1)  nui  ni-lniilni  crw.ilmt  »iwUri  (i  iiinl  121  .  sinit 
in  I  I  T  /uriU'ii  \un:i'^r  MTi  iSi|S  lu  iril--  I ü  !ricl i-iii.ilii'i;  i;e 
erili  li:  l.i  iiiinj<i  n  lururk-i«  liii^jt  unil  /war  au<  Ii  in  \  erhinilunK 
mit  den  Mittelleitern  von  MehrleitemyMemen  ij;  12a.  Die 
dritte  Ausgaljc  von  1902  entsrhiieflt  sich  erst  zu  dein  wei- 
teren ärhritt,  die  KrdunK  des  Mittelleiters  liei  Dreileiter- 
anlagen, die  bis  dahin  piakliüeh  bereits  zur  Regel  i:c»orden 
war,  auscblicklich  vorciüchreitien  (§  32). 

Diese  VofschriA  wurde  aber  urspritnKlich  leiliKÜch  in 
dem  oben  an|||eRihrten  Sinn  gegeben  und  aufgcfaflt,  nämlidi, 
um  «1  vermeiden,  daS  irgend  ein  Pitnkt  der  Anlage  mehr 
als  die  lialbe  AnOenleiterspannung  gegen  Krde  erhalten 
künnie.  Sie  wurde  erAlllt,  indem  man  entweder  den  Mittel- 
leitcr  im  Kalx-Inet;  lilank  verlegte,  oder  ihn  bd  durchlaufender 
Isolieruni;  nur  in  iletii  Krailmrerk  tind  an  ehisehien  Funkten 
de5>  Netzes  an  Krde  legte. 

ist  jedenfalls  »ehr  merkwlirdi); ,  daO  die  weitere 
Diiri  hfiilirung  dieses  Gecbnkens,  d.  h.  die  Verwen<luni;  «les 
liiaiikin  «ecrdcten  MitteUciters  Iiis  zu  den  einzelnen  Ver- 
brauchssiellen  aurh  heute  ntx-h  vielfarh  ileni  ;:rii|i|en  Wider- 
stand bcRCtnii-t.  Die  utlenkiren  Vurteiie  die>iT  Ani>r<lnun}j 
•iinil  zwar  lanj;st  bekannt,  »ic  ja  aii<  li  >rli<m  die  er'-len  \  er- 
l<an<ls\orM  hriften  4liiraiil  hiinn  isi  n.  <lat!  in  hetrii  l.sin.iLii;.' 
uienii  U  ri  Leitungen  weilet  Sidierunfien  Ii  Au-^^i  haller 
/iili-^:^'  i.iler  erlorderliih  sind,  elunso  läali  Ihi  yi-enieletn 
Niilliikr  ilav  i)ft  aK  la^lii;  eiiipfunilene  Isolieren  der  lle- 
leiii  Iii  Uli.;- kl  ir|iii  im  Iii  luiti;;  ist;  wenn  sieh  trnl/  die 
\vi  --entl-' lien  \  eieniMi  liiiML,'  der  iVnlafje  hei  ihir«  lit;rlienil 
ri-i-i'!rii-iii  I  riirr  ilie-sf  Aiiuriinuni;  am  Ii  In  ufr  rvi«  Ii  -^chr 
schwer  Kint,.irL.'  v  er'-cliallt,  so  sollte  man  meinen,  ilaü  Mimer- 

wiegende  (irniiili-  iilergegen  vorliegen  müUien.  lieiraihiet 
man  diese  jeiloch  genauer,  so  kann  man  haiipts.ichlii  Ii  drei 
Einwende  immer  wieder  finden. 

Zunächst  wird  geltend  gemacht,  daß  infoige  ilei  .^iKinnunKs- 
verhüte  in  der  geerdeten  Leitung  diese  selbst  Sponnung»- 
untenchiede  gegen  Erde  aufweist,  die  groU  genug  sind,  um 
elektrolytisdie  Zeistflnmgen  des  Materials  herbeiniftthren. 

Weiter,  wenn  die  Verlnndung  emer  geerdeten  Leitung 
an  irgend  einer  Stelle  z.  B.  infolge  einer  Beschädigung  unter- 
brochen wird,  so  kann  der  abgetrennte  Teil,  sobald  er  durdt 
l-^inschalien  eine«  Stramverbnuchen  mit  dem  anderen  Vo\ 
in  Verbindung  kommt,  die  volle  SpgmnmiK  annehmen  und 
hierdurcb  xu  Verleuungen  von  Feisonen  oder  FeuererKhci- 
ntmgen  AnkO  geben. 


md  Bahnen.    JahrganR  VI.  ^  'jjjj 

S<  lilieniii  Si  lie^u  ht  die  Mimüchkeit ,  dali  l>ei  sjiau'ren 
\i-r.inili-i  iiii;.:i-n  lier  AhLil^  -Iii  ^leiiieli-  la/li.-i  iiiil  ileiii 
anileren  \ er« e<  li^-elt  iinii  ilicer  »c-dcr  mit  Süchcrun^en  noch 
.Vii^M  li.iii.  III  u  i-i  lien  x\iiil,  wahrend  der  nicht  isolierte  Leiter 

>)ianniiiiu  j;ei;i'n  l-.rile  er.halt. 

Diese  l-'.iiiH.iniU-,  /n  ■lii  i  ii  \  u-llrirlii  am  Ii  ni.M  li  anilere 
«enii»er  ^tn  lili.iltii;e  liiii/ukuiiiiiieii.  -iiiil  i---  haiipl- n  hln  Ii,  rlie 
iieiile  III"  !i  viele  Kleklii/il.il~-«<Tl,i  .  1  aiila --<  ri ,  .1111  is  Uei  «^e- 
eriletem  Mittelleiter  im  .Net/,  in  den  Ahm  hlutiaiil.igen  seilest 
eine  vollKtändig  gicicbe  Isolation  aller  Leitungen  vorzu- 
schreiben. 

I  )ieser  .Standpunkt  ist  alivt  nicht  zu  rechtfertigen ;  denn 
CS  widerspricht  tien  allgemeinen  technischen  Urumteiitzen, 
:  daß  I^inrichtungcn,  die  aneriuMMe  Votteile  besitaen,  des- 
halb abgelehnt  werden,  weil  sie  MKh  goniee  KaclMeie  mit 
sich  bruigen,  es  entstellt  vidmeln'  die  Fordenmg,  nn  der 
Vorteile  willen  auf  geeignete  Mittel  m  sinnen,  wie  den  Nach- 
teilen wirksam  zu  begegnen  ist. 

Xunitchsi  »chlicBt  <ler  erste  der  angegebenen  Rinwände 
eine  j{ri>l5e  I  nkonsi-.  |ucn/.  in  sich  ein,  llenn  wenn  wirklich, 
wie  es  ja  auch  der  lall  i-t.  die  in  den  geerdeten  l.eilunKen 
auftretenden  Spannungsverliisie  cineCcfahr  mit  sich  hriniien 
I  können,  so  mvB  C^n  nach  Mitteln  Kc-sucht  werden,  um 
jliese  S|Kinnuncen  uns4-hai|li«h  /u  machen.  Ks  handelt  sich 
liierUei  nur  um  einif;e  Prozente  der  Uetriebsspannuni;.  und 
I  S  isi  ili-shalli  \ini;el'ei  lil.  /iiiii  ."n  Imt/  f;i  ;;en  die-e  Sp.inmitiuen 
ilii-selUe  l-ul.itiiin  zu  \ erl.iiij^in  wie  lur  die  i;anze  S|ianniinn. 
Dies  wiiil  am  Ii  lureil-'  \<in  einigen  1  lek'r-/ilat--weiken  an 
erkannt,  du-  iiir  ilu  [;eerilcien  \litu  lU  lU  r  1  ine  etwas  ^c- 
rin;;ere  l-i 'lat  iin  /ul.isvcn  als  lur  die  AuLieiiieiur.  Iiiinierliin 
wiri:  .IUI  Ii  ly.i'i  nm  Ii  iui  .illi^eiiieiiii'H  ( Itiiiiiiiiliaiiilisolation, 
auTei<  lienil  lur  ir;  \  oll.  Ncrlanyl,  w.ilirenil  man  für  die 
tieriiiyiii  aiHtreleiiileii  Siiaiituii>',;i  ii  ^;i->;i'n  KiiK-  »olil  eine 
einl.ii  liere  und  lulliiicre  \  erlei,'uni<^art  finden  könnte,  t'ür 

iKH  keiie  K.iiiiiii'  >^  lu  si  !„iM  ein  dauerhafter  ijKkitbenug 

über  der  blanken  l  eitunj;  ^cnu>;end. 

Im  übrigen  ist  die  Krspamis  bei  Verwenduns  eines  ge- 
erdeten Kohrsysiems  durchaus  nicht  zu  univrscKiizen  imd 
'  wird  sicherlich  umso  j^üßer  werden,  je  mehr  die  Anerkennung 
dieser  neueti  .Systeme  dahin  führt,  ihre  weitere  Ausbildung 
und  Verbreitung  zn  fördern.    Ks  ist  jedenlkUs  m  hoffen, 
;  daB  die  FJektn«tatswerke  mit  geerdetem  Mittelleiter  sich 
-  bold  dazu  entscfalicflcn  weiden,  gmndsttclich  Tersdneilene 
:  Isolationen  fUr  den  Mitielleiler  und  den  Atdienleiier  niw- 
lasscn.    So  würde  es  sich  t.  R.  sicherlich  besohlt  machen, 
wenn  man  bd  der  Fabrikation  von  MehrfiKhldtungen  und 
Mclirfai  hkahclB  dtUU  IlbcrginKC,  die  ftlr  den  MhtelU-iter  lie 
stimmte  Ader  nur  fttr  die  am  g^'i-'rdeten  Pol  auftretenden 
«erinneii  >paiiiiiini>s«nierschieile  xu  isolieren,  und  diese  Ader 
von  tlen  iiI  ri^en  durch  bestimmte  Kcniucicfaen  dcudich  tu 
unterscheiden,    liei  geerdeter  Rohifeitung  genügt  ui  den 
meisten    lallen   dn  dauerhafter  Lackttberzng  sm  guten 

Ixilieiiiiin. 

IU'/iii;liih  lies  zweileu  Kinuamles.  ilaO  1 ' ntcrbrwhnngen 
im  «eenlelen  Leiter  aultreten  können,  darf  man  nicht  außer 
.\i  lit  l.isM-n,  <laü  liei  \iil.ii;t'i>  m;".  wilht  iiniii^iT  lsi)lation 
aller  l'ule  ähnln  he  irel  liiri»  lie  /u'-!,.n'le  aK  r(ilf;e  vi>n  lle- 
scIi.i.liL^iiliKefi  a-.;)tii-!fii  kininfii.  die  nnl  lieil  ;;;i'hr.tui  h;l<  lien 
Sir;iei iin-^MUilu-ln  « cih-r /u  erkennen  iiiirli  /ii  verhiiten  -ind- 
\laii  'li  riU'  iiie:'li(  ■  nur  an  la--.i  iMiIiunnpen  vnM  Si  liiitz- 
V ei klii(liii';.;i  n  ^Inmil iilir^ m  1er  I  rile.  Si  hluB  v<pii  1-1  ilieiten, 
z  l!-  a-i  I  Ii 'i/  I 'i  h  -!iL:l''n  l'.eleiti  liUmj^kiirjiiTM.  in'.ei  \iilyui:s- 
vuniihlnn^rii  einem   l'iil,   nini  eine  Reihe  anderer  Kr- 

seheinun,.'en  dieser  .\rt-  Si)lanL;e  man  als  einziges  Mittel 
ye^icn  diese  \  i>rlal!e  nur  sunjfaltiKste  Ite.ii  litiinj;  aller  Vor- 
schriften, bestes  .Material  un«l  .\lont.i{.'e  eiii|ifehlen  kann, 
sollie  man  sich  auch  bei  neuen  Verle^utiKsarten  nicht  auf 
dnen  andeicn  Ütgtndpuokt  ateUen. 

Was  seMiefilich  den  dritten  Qnwand,  die  Verwechslung 
des  geerdeten  mit  dnem  anderen  l^eiter  «nfadangt,  so  UR 
diese  Scfatneiigfceit  immer  eine  konctruktive  l.,dMing  so,  die 
I  derartige  Verschen  beim  geringsten  Mafi  von  Aufmerksamkeit 
'  unmüglkh  macht  Dies  gilt  vor  aücm  (Or  den  Fall,  daS  der 
geerdete  Leiter  aus  einem  Rohrnetz  besteht,  wobei  eine 
solche  Verwechslung  ausgeschlossen  ist. 

Unter  diesen  Verhältnissen  glaube  ich  wohl,  daß  man 
'  tmäi  bd  Zweildtexanlagen  mit  der  Zdt  dasn  fkbeigehen 
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wiril,  mir  oim-n  l'ol  ilcr  ( «■lir.iiuli«.s|unniim,'  i-nls|>ri'<lu-n<l 
TM  isirlieroii ,  den  muliTfii  daiifsen  mir  Miwci«,  «lio 
autiroii'mli'ii  kloim-n  S|Kmniiiiy-.«inliTs«  liii-dr  i-rfonlcrn.  N.i- 
Uirlirli  winl  Iitt-r7.u  c-rsi  ciiif  ti'ilwx-iM-  clurrli}.'ri-ilcn<lc  .\rnk-' 
runn  iIiT  Id'NtclKMiiK-n  IiiNhill;niiin>ni;iii-ri:tlioii  nuli'j  M-in,  alt- 
(j«'s«>h«'n  dinon.  «laß  i's  :ui<  li  ciiu-r  i;c»iss»-n  A-it  ludur)',  Iiis 
<lif  ilurcli  hcluirillirhc  lli-^rhliis^c  ti.'»t;ii'U-L.'li'H  AiimIiIuU 
iK'iliiiminui'l)  ilfr  Kk'l«lliiri(aswvil.<'  fitio  M)h'ln'  VtTli-;;im'.;~.irt 
}{i'sl;itt»-n. 

(Icr.Hli-  ilif  Kntwi<  klun;'  uml  VerUri-Uiin«  ik  ->  I'i  m  (u'l- 
rolirsysii.Mii-.  «Itirlu-  <la/ii  licurajii-ii,  <Liß  ilu-  l'nikflir  zu  «Iit 
iH-srhru'Ucni-n  MTfinl.u  htcn  \  rrk-t-imi;«;!«  iiiiim-i  »i'ilvti' 
l•'or^^^■^lrilll•  nuii'lit. 

y.ii  L'an/  ahnlii'hfn  Schliissi-n,  wie  liier  auvut-liilirt,  koiiunt 
Krixt  Kulilu,  I»iroktür  fler  Su-Iliner  Kk'l»«ri/ii:ilssv«nk<-  \.  <  i. 
in  seiilfi  Itrusi  liiiri-  Kin  iiriu--.  i>li-ktruti-i  hnis<  las  lnst;<ll.i- 
liunssystcm«  1905J. 


/iniu,  um  oitu-n  v«llkiiniim-ii  sirhert'Ti  ek-ktrlschiTi  Kontakt 
;in  ili'ti  SiiilUtolli'H  /II  m'«:ilirk'isU'n.  In  «lie^or  ri)iiii  »iirile 
(las  System  sehr  l)!il<l  iiurh  von  ik-r  rirmii  Sioni.-ns  \-  Halske 
.\A>.  •'«mic  ikn  ••iKiteron  Sioriicii>-S<liu<kiTt- Werken 
unrci'niiiimii'n  uml  t'aml  trotz  vielfarher  Ai>reiii>IuiiKen  eine 
vtet>  «rüüer  »enlende  Verlireitunj; ,  sowohl  in  I  k-utsthhinil 
;<!%  »Hell  im  .\ii>!anile, 

D.is  ver/innii-  Kohr  hatte  ilrn  Niichteil,  daß  es  Kegelt 
toMiiilik'mle  KinllU»se  weni'.*  «i«k'rstanil>l";ihii;  »ar,  we»lialk 
e<<  iilieMll,  wo  «iiese  /ii  lieriin  htett  uateri,  uahretxl  <ler 
Mont.iKe  mit  einem  liesomleren  An-irieh  versehen  werden 
niiiUle.  Die»  war  haul'i;'  eine  tjuelk-  um  rn/utrayliehVeileii, 
»eil  der  aut  der  Mont.i^e  und  manehm.il  entgegen  iler  Vor- 
M-Iiiilt  ei>t  n.uh  <ler  N'erleu'uny  aii|4el>nirhte  An^lrirh  an  Zu 
verlassicki  it  zu  wiins«  lien  iilirij:  ließ. 

AuLk-rdem  lulle  sich  du:  Kruartiin^;  des  KrAnders,  ckiD 
d4i>  System  de--  ^eetck-len  Rurkk-iters  lt:dd  :ill|ji>mcin  .\n- 


Dieses  sogenannte  K»hrdr.ihtsv>iem  Kltlil<i^\Meiii  ,  hei 
dem  die  <  l<imiui;iderleilunjj  liirekt  mit  einem  kr.itliKen,  .iher 
|;cnil|4end  liioi;>amen  Mantel  ans  Metall  iiiii|>reDl  is|.  erselieint 
bcrulcn,  eine  sehr  withtiHe  Rolle  in  der  Kntuii  kliini:  der 
Hail'>in>tallali<in>teehnik  m  N|Melen. 

Der  leitende  ( iesiehtspunkl  hei  «lieNen  Ruhrilrahten 
iK'steht  ebenfalls  in  der  Ver«en<liini,'  des  metallisehen  S4-hiilz- 
maniels  als  geenJeie  Rm-kleilimi;,  und  die  schnelle  Verbn-itunj;, 
die  <licses  verh.iltnismaOi;;  junfje  Material  t^eluiKh-n  hat,  lie- 
weist,  (hiB  die  Praxis  sieh  kiM  diesen  i  inindsatz  aneignen  wird. 

Kur  die  Anwenilunj;  des  IN'srheNvMenis  ergehen  sieh 
na<-h  ubiKem  drei  Müi,'liehkciten,  die  aurh  alle  bei  seiner 
.AusbiUkm);  Ins  Aii^o  K^-taOt  uunlen. 

l>as  Kohr  kann  entweder,  nie  das  Kewohrilirho  Isolier- 
rohr,  als  indifferentes  Sehutzsystem,  »xler  als  >;rerdetes  Schutz- 
System,  oder  srhiicßlieh  als  K"*fik-te»  Si-hutz-  und  l.eiter- 
systeni  Verwendung  finilcn.  Hei  der  ersten  (ieMaltunu  und 
nurehführunn.  'k-r  das  System  ^o^  «ler  l'irma  llartmann 
\  Hraun  .V.-C.  hninkfiiri  .1.  M.,  zuerst  ^er^ricl>en  wurde, 
«ar  der  Kniete  N.uhdrurk  auf  die  K"'e  l.eitunüsi'.iliiukeit 
des  Rohres  ^;elel;l.    Djn  -lanze  Material  wurde  <lesluilli  ver- 


ttrndiiti'.;  liiwlen  iniiGte .  nicht  in  riem  l'mfan;:  erfüllt,  datS 
eine  weitere  I >urchlK'arl>eitunK  nach  diesem  (irundsal/  allem 
/weekniaDii;  ers«-hien. 

Die  verzinnte  .Xusführiin?;  iles  Rohres  und  «lie  konstruk- 
tive DurehUilduni;  aller  Verbinilun«sMellen  als  leitende  Kon- 
takte waren  soi;ar  vielfach  die  llrs;iche,  «bU  das  lVs«  hclrulir 
irrtümlicherweise  nur  aK  ström  führemies  Ruhr  betr.ichtet  und 
desh.ilb  !iu«  h  seine  W-rwenduiin  als  reines  Sehut/tuhr  nicht 
gestaltet  wunle. 

l'in  iliesen  Sch«ieri){kei1en  bei  «ler  »eiferen  Verhreitunu 
zu  liei;i'i;nen  und  wei-en  der  anpe^ebenen  \achteilc  der 
verzinnten  Aiisfiilir(in)<  haben  sieh  die  beiilen  l'irmen  ent- 
schlossen, das  Material  einer  i.'run>llich«-n  Neubearbi  itun);  /u 
iinierziehen  und  versi-hen  jetzt  das  jranze  SysU'ui  in  der 
Kabrikation  bereits  mit  einem  fesleinnebrannten  si  hwar/en, 
emaillearti^en  I.iikiiber/ui;. 

In  dieser  .\u<<riiIiriiiiL:,  ohne  weitere  Uearlu-iluntJ  auf  «ler 
Moulage,  eißnet  sich  das  l'i'scln'lsystem  weijen  seiner  in-ulk-n 
luet^hnni  sehen  \Vi«lerstaniNi^ihii;keit  in  Mirzuuliehei  Weise 
als  reines  Si  hiit/r«ihr  lur  elekliist  he  I  i-itiinnen. 
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I>  M-rliinilot  :i1ht  u'i''"  It/ciii^;  liuTiiili  lU'ii  i;Ti>Üi-ii  Viir- 
loil,  <I-'U  iiliiK-  Miili'ii'-  .uii  ti  ;iK  L'ccKk'ti'-  inliT  ;iK  ••troin- 
t.iiirciiili-  Si  hiil/iulir  ^^■rw^■^lk■I  wriili'ii  kiiiii»;  in  «lit'-iiii 
I  ill  Hill  ■<  ri  «  i  iiciiil  ii<  r  Ml inta^ji'  die  .il  n liiiitt..  ru'ii  Lmli'H 
mit  i  iiiii  cint.ulu'n  AIjm  iilt'ir\uriii.'iuuiig  iil.mk  Kfi"'<*-I>( 
alk-  StuDüiclim  al»  elektrische  Verbnidiinj|$skantakic  behandelt 
«eiiifn. 

I!i-i  ilrr  m-iion  l  urm  <l<  >■  S\v|,  iiis  i,t  ili,'..fr  dopuellen 
Vfr«cn>lutii;^iit  Ku' k^ii  In  f;tir,ii;i  ri ;  lulun  ili-ii  \  crl>imhlllgs- 
üiiH'ken  mit  gcschliili'ucn  Konnilsiil n  ln n  i.it  ilie  rlekiriMrlif 
Verbintlung  wenlcn  nun  uuch  Irirhu-ri-  loili-  hcrcvstellt,  die 
ImupMürhlid)  mr  mechaniM-hcn  Verliimlung  der  tjchntsrohre 
dienen. 

Uiicrhaupt  ist  la-i  der  Ni-ubrarheitunj;  «U*s  ganzen  Sy- 
«Ivins  bc9iin<lcrf  SorKlall  tliirauf  gcleKir  daß  lias  Kohrncu  in 
allen  Teilen  eine  uleirliKute  mct^iani^hc  FeMiKkeit  IwftiMt, 
eine  KiRenM-hnft,  die  dem  SyMem  vor  allem  in  moderne 
iiroBbetrivbe  KlnjtMg  vrrüd»ffim  will. 

Uas  Robr  eq;net  nch  in  djener  (Scstaltun);  in  hervor- 
lafsender  Welse  ol«  Baunmterial  uml  paSt  xieh  in  dieser 
Himicht  der  hmite  bcvorniKten  Verwendung  von  Eiüen  und 
Stein  weit  IteMer  an,  ol»  da»  mit  einem  «rhwaelicn  Meiall- 
mantel  bekleidete  fsoUeirobr. 

Ks  erDbriRt  sich  hier,  eine  ins  einzelne  gehen<le  De- 
arbreilNing  des  SlahlnilmyMenu  ansnfitfien,  weil  damelbe  aus 
<len  V'eröflenilicfaanjien  tiod  l*rei$liMen  hinretcbend  bekannt 
sein  darfte.  Auch  besteht  die  Abcicht,  in  der  näriiKten  Xcit 
eine  ausfilhrlidie  Besrhreibunv  «le«  fpmiieD  Sy»tems  an  i^- 
eignetcr  Stelle  mdieinen  zu  lacsen, 

Ks  milden  nur  einiee  Hemerkungcn  we^en  der  Ver- 
wendung des  Rohres  als  1  weiter  gestattet  sein. 

Ite»  Rohr  in  -seiner  jetzigen  Oestaltung  wird  in  filni 
GrfiOen,  die  aus  FIk*  4>5  in  natüriicher  titüfle  ersichtlieb  sind, 
auisf[C<tthrt  und  swar  für  die  in  nachnehender  Talteile  an- 
gegebenen l.eitung!K|uenM:hnitte. 
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Hei  tlioKt'ri  (Jut-r^i  linilu  ii  ixl  nnl  l  iitinmi.uW risolalion 
^'iTis-hnct  und  darauf  geachtet,  daß  dir  angegebene  Zahl  der 
Uriiiu   :iii<li   nach   verlegtem  Rohr  bequem  eiogexogen 

«lT<lrll  k.ilin- 

In  ilii  riilulli-  ist  die  ziili^^im-  Slnimliolii^lunf;  mit  Ku«  k- 
>ic  hl  Miil  KrH.irinuii;.',  snwic  <Ur|ftii;;i'  K'.i|if«  r. i linitt 
;ini:i-i;<Iii n,  <lir  cintr  Kuprcrk  iiiinj  \nii  nVii  hciu  \\  i<li-ivi.mil 
wie  ili'r  lii  -.  Im'IkiIii-   int^|irii  1)!.     Wie   in.iii  sit-ht,  l'^i 

die  olk'kiri^«  lu'  l.i-;)t  iIiiLki  it  ili-r  Kolirf  -i>  lifiiic^^on,  ilaü 
da^  Kohl  i  .t  ilir  i:i'iiMi;.  ri  I Hin  htui'^-i  i  mii  fiiu'iii  Iniu  n- 
ilr.ilit,  Si  l  lii'ii  iiolkTi-n  (Juc-r^i  liiii:ti  n  il.iufiicn  mit  /«i-i  odiT 
inolir  Imirivliiliiiii  li<tMit/l  vMMdin  k:imi,  i.hiu'  ilali  di-r 
S|Kmiinni;vVft!iä'l  Hi»nlliih  urnLur  «ml.  al-  Uii  einer  l-e 
•■on'lcr^  »eileL'i«'!!  i-oliiri<  n  I  «  idinu  v>m  'jlri<  liem  <,>iier--<  hnill 
wie  die  Kin/.  lleitiiiii;. 

in  alinlielier  Uei>e  t^t  .iiirli  liei  -illen  /.ulieliurieilen  «ia- 
fiir  Soriie  getra|ten,  dnli  liie  I .eitimu'-fahiukeit  in  richtiKciii 
V'rrliallnis  zu  den  übrigen  .VbiucMun^en  cles  Rühre«  steht. 

XuxammeDCuwaniC  Am  tier  gcscfaKhtUchen  Kntwicktung 
der  Verbandsvonicfaiiften  «ird  eine  efaiheitlidie  RidMuag 
gcfolgeit,  Kirh  der  «ch  die  Wandlungen  der  einselnen  Uc- 
stimmungen  vollnehcn,  imd  es  wird  nachgewiesen,  daß  die 
Kinftthrang  des  lleschcIrohrsyMema  in  dieser  Richtung  einen 
wesentliclwn  Fortschritt  der  InsullBtionsteehnik  bedeutet. 
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Heft  20. 


Lii.  ZcittcMft  wicWIm  aaaailtclk  dreimal  luid  ki>Met  bti  IWiuie  durch  den  Hucbhaiidrl .  die  pMamter  oder  die  V*>rlaK«b>iichhawJJiii)B  im  IttlaMd  XI.  iC  pru  JiliiKaiw» 

M.  •  pra  SciaetMr.    In  Ollcmkh  L'nBara  M.  ■!  brw.  M.  g,  im  Anflanil  M,  iq,6o  brw.  M.  9,lo  liri  diretler  Jfuieelliing  ram  Verbc. 
AXZCI^RN  Verden  von  der  Verl.e^YiBMlIiiiiK  um)  nintiiclkMi  AnaonMu  liivtili-lrri  tum  Pr«i«.  von  *)  Pf.  fiir  dir  virf)(«*p«llrtic  \i>Ti|xireiIlrreilc  oiUr  «Jtfrvo  Raum 
angrnainmeo.    Uet  4*.  it ,  ««-  n*d  .16  nial*i:c-t  U  cVrl  >!<  ii<  wird  ein  ilirCReftdcr  Nntult  e<:w»hn 
Ikilaiico.  »Oll  den.«  aMvor  da  I*nibe-Kaeni|iljir  rir»;  uwiMlca  iti.  werde*  nacli  V«re*n)>aninc  ttciiE^fiixt. 
AHt  ZaachiiAen,  die  dit  Enredidna  btar.  de*  AaMUCtMtil  d«i  IHalln  httnUm.  w>r<l'-i  iir.i<r  AdniM  dv  V«rlat>l"Kl>>nindUim  tom  K.  Oldanlwiirg  in  MiikIm«  eTli<l«*4 
HWnllrdta  T  *        -    -       -     .  —    ^ 


i'p 


tr  '.Inn  Wiliar  IMcImI,  Ourlaauiikiitc,  ItullHt«.  1%», 


INHALT: 

Sil  AswMdaaK  elehtrlKher  TrtabMI  to  d«a  Belrlabmi  dar  Kgl.  Bnr 

loafiaktlen  tu  Clauathat.    \'»a  Bersral  Schcnnen.    S.  jqr 
Dia  &rhSh-.in£  drr  L«istuDEsfahl(hett  aad  WltUchaftUchkeil  dar  DTackwaaa*r< 
•uf«UKr  flu!  Uahnhof  Zoolosiaclicr  OirUB  darcb  Natabarmachaac  al«k< 
triacliar  Trkabkiait   Von  Ua%  Meyer,  Rc;(icfaafi*'  and  Biaarai  ia  Berlin 
9k  4«» 

Om  Ufpdrtwtialiwwfc.  Vaall.  Ni*ii  a.  RenleniiiaekaaMiaMf  K.  Uaal«b»r 


K.  407.    la  c  «  i  II  n 

-LtriM  Iie  AnUcni 


;  1;  u  it  (' rt  r  j  c  II  n  u  *  I 1.  t  r  i .  <  Ii  r  r 
ilcn  K"iiil  .nvlitr  IliHi.i.wril.1  II  llc- 


(ScMulJ  8.  406. 


TrieMi  r»f' 

richtig  n 

Geacbllltlicne«.   ^  ii      ;  ..i  <Kri|:.-«  O^lctfujuUljiuRi.  Fiini«ti..ii<lertM'i; 
Aaa  dan  Gaacbältabartchtoa.    ü    «ii.    AuunK  an*  d«B  Ce*t.ltrffuljcricbi  der 
8aalcahalia  Hianoirer  fm  da«  Jahr  i*a7. 
hkw.  S.  4u. 
MMMItowhM.  8.  «ij. 


Die  Anwendung  elektrischer  Triebkraft 

in  den  Betrieben  der  Kgl.  Bei^- 
inspektion  zu  Clausthal.') 

Von  Bcfi^  BchiDB«!!. 

Die  Vcnvenilunn  des  elcktrisclitii  .Stmines  zum  An- 
trieb von  Arbeitsinascliinen  hat  in  den  Betrieben  der 
Kgl.  Betginspeictloa  zu  Gauatbal  verhältnismäßig  spät 
Eingang  gelunden.  Die  aehvierieeii  TnaqjortverUiltniBse, 
verbunden  mit  den  vorhandenen  Wasserkräften,  hatten  zu 
einer  wdtgehenden  Zersplitterung  der  Iktricbs.inlaucn  fje- 
fuhrt,  indem  man  der  Kohlcncrsp.imi.s  ucj^cn  mit  ilnn  Hc- 
triebt-  <ien  W.isscryefullcn  i<)i;.;tc.  .Als  spater  liic  Mnt  wirk- 
lung  der  Elcktrolfclinik  tlcii  (iudankcn  an  die  Zii'-atniiicn- 
zichung  der  Wasserkräfte  und  der  ik-tricbc  nalic  leySe, 
entschloß  man  sich  zwar,  an  einzelnen  ('unkten  die  vor- 
handene \V;Lsserkralt  zur  Gewinnung  von  elektrischem 
Strom  behufs  Beleuchtung  der  Anlagen  und  in  einem 
Falle  zun  Betriebe  einer  elektrischen  Lokomotive  aus» 
zunutzen.  Der  Anwendung  der  eleictrischen  Triebkraft 
in  größerem  Umfange  setzten  aber  Stets  dfe  hohen  An- 
lagekosten ein  uoUbecsteigbares  Hindernis  entg^n.  Hierin 
trat  ent  Wandel  eni,  als  vor  3  bis  6  Jahren  aui3erordent- 
lidi  gttnsdgc  Aufschlüsse  auf  den  Gruben  ller/.ng  Georg 
Wlhelni  tmd  Neuer  Turm  Rosenhof  die  Xachhaltigkeit 
de»  Oberharzer  Bcrj^baucs  auf  Jahre  hinaus  gesichert  er- 
scheinen liclien  und  i;leich/eitif;  die  aufslei,;endc  Kon- 
junktur des  Metallmarktes  die  .Aiifu  ■  nduni;  der  erforder- 
hchen  großen  Geldnullel  unbedenklich  muchtc. 

■>  üichc  Jabiguig  43  Nr.  *a  der  ZcittchriA  tCldck  Auf«,  litt 
•«■■■«hvm  dw  BüfinpcMoo  OraMiiiL 


Man  entschloß  sich  zu  einer  durchgreifenden  Um- 
arbcittmg  der  Förderung  und  Aufbereitung  auf  der  Grund- 
i  tage,  dafl  der  OttiiiSschadit  der  Hauptforderschacht  für 
I  die  Gruben  der  Hcii^ttspdctiQo  bleiben,  daL>  aber  die  Ge- 
samtförderung auf  einer  570  m  unter  1  age  einzurichtenden 
Hauptfbrtlerstreeke  gesammelt  und  maschinell  zum  Schachte 
gefordert  wertlen  sollte  Zur  Durchführung  dieses  Pro- 
jekte-- iii-.il>te  zunächst  die  tiefste  \\  a-serstr  .-cke,  ilie  als 
Haui>tlorderstrecke  eiiu;erichtct  werden  »illte,  mit  dem 
( )ttiliaschaclite  in  \  <  tliindung  gesci/.t  weiilen.  .Sie  w.ir 
bereits  zur  \'erenifacliui)g  der  Wasserhaltung  zvMschen 
den  .Schachten  Kaiser  Wilhelm  II  ,  Rheinischer  Wein  und 
Königin  Marie  zum  Durchschlag  gebracht.  Ks  galt  also, 
diese  Strecke  Uber  die  Grube  Koscnhof  zum  Ottili.ischaclit 
auf  eine  Länge  von  rund  2800  m  weiter  aufzufahren  und 
diesen  Schacht,  der  nur  bis  zum  Niveau  des  Emst- 
August-Stollens  reicbte,  um  230  m  weiter  abzuteufen. 
Femer  mufite  als  Ersatz  Air  den  abgängigen  Rosenhöfer- 
Schacht  von  der  tiefsten  Wasserstrecke  aus  ein  Klind- 
schacht  —  der  Theklaschacht  —  abgeteuft  werden,  und 
schließlich  waren  neue  Fiirderm.Tschiuen  Air  «len  Ottilia- 
und  Thcklaschacht  zu  bcsclKißcn,  eine  neue  Aufbereitung 
zu  bauen  und  die  Betriebskraft  für  die  Ncuanlagen  vor- 
.  zusehen. 

I  Bei  der  Wahl  der  Betriebskraft  entschied  man  sich 
dir  den  elektrischen  Strom.  Ausschlaggebend  war  dabei 
die  Krwagiing.  daß  der  nieklasch.tclrt  nur  auf  diesem 

Wege  mit  Kraft  ver-iir;^!  wi-nli  n  konnte  unti  tiaß  mehrere 
Was-erkr;ifte  vi.rhandeii  v,.iren,  die  zuar  allein  ftlr  die 
KraUversor^'un;;  dir  .Neuanla^en  nicht  aii--ri  irlurii.  deren 
Verwertung  mit  Rucksicht  auf  die  hohen  rraiisportkostcn, 
die  der  Bezug  von  Kohlen  im  Oberhara  erfordeit,  un- 

ii» 
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bc(lini{t  geboten  «fschicn.  Ihcac  zusammen  mit  den  neu 
301  beichaflienflen  anderen  Kraftquellen  Air  einen  gemein- 
samen Zweck  auszunutien  und  die  so  (^-fmnene  Kraft 

von  einei  Hrzeuf^ungsstelle  aus  nach  mehreren  Verbrauchs* 
stellen  nhnc  erhebliche  Erhöhun«^  der  Betriebskosten  aus- 
mscndrn,  war  nur  .luf  elcktt !•-<  li<  ni  \\'i  Kc  ii>!;^lirh 

Als  Stroniart  u  iirde  mit  kiii  ksu  hl  liaraut',  ilalÄ  eine 
Reihe  \  erscIiiedenarlimT  Ma^rliincn  —  W'asserturbinin, 
Gasnio'.'iren  und  I  jamplinn-rhinen  —  in  ein  i;eiiHinsaines 
Nel/  arbeiten  iiuiUteii  uml  daü  das  Abstimmen  tiieser  in 
%'erscliiedencn  Kainiien  unterzubringenden  Maschinen  bei 
Wechselstrom  groLW  Schwierigkeiten  bereitet  haben 
würde,  Gleichstrom  gewählt.  Mitbestimmend  wirkte  dabei 
die  I-Iru  ägung,  daß  Gleichstrom  die  Möglichkeit  bot,  die 
in  den  Arbeitspausen  ernnigte  Kraft  in  einer  Aklnimu- 
latorenbattcrie  aabuspeidiera  und  in  geeigneten  Mo- 
menten. X.  K.  Sonaiags  bei  Stillstand  des  Kraftwerkes, 
im  Betrieb  su zusetzen. 

I.  Förderung. 

I.  Strcckenforderung.  Hie  (iesanilt  Tiierun^ 
der  (  hiuvthaler  (irubcn  betrügt  90000  t  jalitlich  oder 
^'>i>  t  u  i  rkt.if^lich.  Hiervon  entfallen  go  t  auf  den  Königin- 
.Maricnsriiaclu.  150  t  auf  den  Kaiser  W'ilhclmschacht  und 
fio  t  auf  den  Koscnhufcrschacht.  Die  Förderung  des 
Marienschacbtcs  wird  durch  eine  Druckluftlokomotive 
aus  der  Fabrik  von  Pasdike  &  Co.  in  Freiberg,  sum 
Schachte  Kaiser  Wilhelm  II.  gclordert  und  in  diesem  mit 
der  Förder  un.^'  genannten  Schachtes  zur  Hauptl&rder- 
strcrkc  gehoben.  Auf  dieser  werden  sie  durch  elektrische 
I.iikoniotiven  wahrend  der  Nachtschicht  zinii  ( 'tliliaschacht 
gefahren.  Da  die  l^ntfernunf;  z«is.h<:i  ilrn  beiden 
Schachten  2H00  in  Ix'tra^t  .  die  T  oki  iiiii  itiv  e  nur  mit 
2,5  III  tieseh«  indi^keit  in  di  r  Si-kundc  l  ihn  n  k.u-.n,  die 
Forderung  aber  in  10  Stumlin  liewalti^n  sein  nniL\  so 
fahren  dort  zwei  l.ok<>mo;nen.  In  der  Mitte  zwischen 
den  beiden  .Schachten  ist  eine  .Ausweichstelle  eingerichtet. 
Die  l-'ordcrung  des  Kosenhofer  Schadites  wird  in  der 
Tagscbkrht  zum  Ottiliäschacht  gefahren. 

Die  Ldiomotiven  besteben  aus  einem  xwtiach^gm 
Untogestell  für  eine  Spurweite  von  670  mm  mit  schmiede- 
eisernem  Rahmen  und  Laufrüdem  von  750  mm  Durch- 
messer,  .Sie  sind  mit  zwd  Motoren  von  je  12,$  elf.  I'S 
normaler  und  20  elf.  l'S  maximaler  Leistung  bei  3 1 5  \'olt 
Spannung  ausgerüstet.   Die  BeH-q|uti|g8Ulxrtnigung  von 


Fig.  43A.  SclMlliM|M«hciM  akr  Ftedcimlici  «tf  tUm  nmUstcbMlit. 

din  MiiiMien  auf  die  l\:Hki("li--<-  erlnlj^t  durch  /ahnrail- 
x'orgelcge.  lici .  einem  l%igengc\vicht  von  J  t  kann  jede 
Lokomotive  18  t  Nutzlast  fördern.  Es  siiid  drei  Loko- 
motiven vorhanden,  von  denen  stets  eine  in  Reserve 


steht  Zum  Betriebe  dient  Gleichstrom  von  330  Volt, 
der  den  Maschinen  durch  Oberleitung  unil  l&jotaktnille 
zugeftihrt  wird.  Zur  Erzeugung  der  eldctrisdien  Energie 

sind  am  Schacht  Kaiser  VVilhdm  II.  auf  der  Sohle  des 
Ernst -.Augtist- Stollens  zwei  mit  Gleichstrommaschincn 
direkt  (;eknp[KUe  iVltunriider  aufgestellt,  die  bis  ni 
ii)0  Amp.  abj^eben  ki  innen. 

SchachtfurderunH.  a|  'rhckl.x.schacht-  Die 
elektrische  Förderliaspel  des  Thekiaschaclites  ist  liir  fol- 
gende Veriiältnisse  gebaut: 

Schachttciife    200  m 

Zahl  der  Wagen   l 

Nutzlast  eines  Wagens     .   .   750  kg. 

Fördergeschw  indigkeit : 

Hei  der  IVotluktcnforderung  .  2  ni 

Hei  der  Seilfahrt      ....  2  m 

(iew'icht  der  Forderschale  .    .  963,5  kg 

Gewrcht  eines  Fordcrwagens  .  500  kg 

Gewicht  eines  lfd.  m  Seils  1,74  kg 

Durchmes.scr  des  .Seils  ...  22  mm 

Durchmessi  r  der  Sciltromnietn  1  ;rio  mm 

Die  .Maschine  besteht  aus  einem  schmiedeeisernen 
Rahmen,  auf  dem  ilie  Trommelwelle  gelagert  ist.  Diese 
tr.igt  zylindrische  Trommeln  von  1.25  m  Breite,  von 
denen  jede  230  m  Seil  in  einer  Lage  aufnehmen  kann. 
Der  Antrieb  erfolgt  mittels  cioes  Zahnradvorgeleges 
durch  einen  einpoKgeo  GWchttromn^wnsdilußmotor  fllr 
425  Volt  Spannung  und  ca.  550  Umdr.  pro  Min.  Er 
kann  dauernd  mit  47  PS  und  währänd  der  Beachleunigungs- 
periodc  mit  90  PS  belastet  werden.  Seine  Steuerung 
erl'olt;i  vom  M.vschinistenst.ind  aus  mittels  «les  .Steuer- 
lu'bi-ls  durch  einen  l'tiikebr.inlas-i  r  mit  Me\  i-r  Schaltung. 
Die  .MasL  lilne  ist  mit  zu  ei  Hrenisen.  einer  .M.UMxrier 
bremse  und  einer  Fallnewichtsbremse,  ausyestatlet.  Krslete 
wirkt  auf  die  \'<irgelegc»elle.  Sie  wird  ^;eu  ähnlich  durch 
ein  Spannte« icht  geschlossen  gehalten.  Itenn  .Nnlaiilen 
der  Alaschinc  alx-r  vom  M.asrhinistcn  ficloüt.  Letztere, 
die  l'allgcw  ichtsbremsc,  wirkt  auf  die  Trommchvellc,  sie 
wird  entweder  durch  den  M-ischinistcn  oder  bei  uncrw  artetem 
Ausbleiben  des  Stromes  durch  einen  Brenismagneten 
oder  endlich  beim  Übertretben  durch  den  Teufenzeiger 
in  Tätigkeit  gesetzt. 

Auf  dem  Maschiniatenstand  befindet  sich  ein  Stativ 
mit  Strom-  und  Spannungszeigcr.  Der  Sienerbebd  ist 
mit  dem  Kremshebd  derart  verriegelt,  daß  es  nicht 
mtiglich  ist,  die  Bremse  während  der  Fahrt  aufzulegen, 
solange  der  Steuerhebel  nicht  in  Nullstellunfj  -ebraclit  ist. 

b|  ( »ililiiLschacht.  Durch  den  Ottili.iscliaolit  mußte 
die  Gesanitl' iri Ilhiii.;  iler  Clauslhaler  Gruben  zutage  ge- 
hoben wertlen.  An  die  dort  aufzustellende  I"orderni.-i.schine 
mußte  daher  die  Forderung  größtmöglicher  Sicherheit 
gr<itellt  werden  und,  da  sie  aufScrdem  zur  Scillahrt 
dienen  sollte,  mußte  auch  die  ManövrierlUh^kat  allen 
Anforderungen  der  Technik  entsprechen. 

Man  entschloß  sidi  zur  Anwendung  der  Leonhard- 
sdialtung  in  Verbindung  mit  einer  Pufferbatterie.  Die 
Fördenräschine  ist  als  Koepemascfame  ausgebildet.  Auf 
die  Wdle  der  Treibscheibe  ist  der  .Anker  des  ab  Neben- 
schlußmotor konstruierten  Fiirdcrmotors  gekeilt.  Seine 
I'el(;'.',i(-kliir,,'  lie'^t  an  unverandcdicher  Spannung  und 
iK-kunsnn  <:cn  lietriehsstrotn  von  einent  mit  veränderlicher 
Spannung  arbeite:i(i'  ti  '  iLiieiator  <J,  der  durch  einen  bc- 
soiulcreii  .Mol  ir  /■  ,ini.;etriebcn  wird  Au<  ilciii  .Schaltungs- 
Schema  Fii;.  j.'ii  ist  ilas  Weitere  zu  erseli<  :i  1  lie  Span- 
nung des  Generators  kann  durch  einen  Keyuiierwider- 
stand,  der  in  ilcr  l'cldwicklung  des  (ienerators  liegt, 
zwischen  Null  und  500  Volt  Spannung  geändert  werden. 


Digitized  by  Google 


Hell  lo. 

H.  Juli  ItlK 


Clektrtsehe  Kraftbetriebe  and  Bahnen.  Jahr^jun^'  VI. 


Der  Kcgiihcnvidcrstand  wird  ilurch  den  Steuerhebel  be- 
tätigt, jeder  Stellung  des  Steuerhebels  entspricht  eine 
ganz  bestimmte  Gcschwindi};keit  des  iMirdcrmotors  gleich- 
gültig, wie  die  .Maschine  lK"l.-istct  ist. 

In  iromittellMurer  Nähe  der  Kördcrmaschiae  ist  die 
Pulierbatterie  untembnidit.  welche  aus  342  Etaneoiien 
Type  GS  18  f  der  Akkumulatoreiirabrik  Akt.  Ges.  Berlin 
hettefat  und  bei  einer  normalen  l^dc<ttroni«tSrke  von 
108  Anip.  und  maximal  bi«;  i  ^Ti  .Arup.,  eine  lurJade- 
Stromstärke  von  222  Am]»,  boit/.!.  .'^trcimsinüc  v<in 
600  Amp.  sind  zulässig.  Da  LTraliruiu;'-;;c:iiaü  ilic  l'iilVci 
battcric  den  StromstuBen,  die  bei  der  I-Hrderuii!.: 
tri  u  11  —  die  Stromeiunalmie  x  liwaiikt  bei  einem  l  ieiben 
zwischen  — 420  -f-610  Amp.  — ,  nicht  hatte  folgen 
können,  wenn  man  sie  einfach  parallel  den  Gleichstrom- 
maschinen des  Kraftwerkes  an  das  Netz  geschaltet  hätte, 
so  wurde  der  Leonhard-Umformer  nach  dem  Vorbilde 
von  Pirani  mit  doer  Zusatcdynanw  g  gelcuppdt  (siehe 
auch  Fig.  426),  die  den  Zweck  hat,  <&  Klemmenspan- 
nung der  Batterie  derart  zu  regeln,  daß  bei  starkem  Ver- 
brauch StraiB  aus  ihr  entnommen,  der  Rückstrom  aber 
ab  Ladestrom  ihr  wieder  zu(jeleitct  werden  kann.')  Hie 
Kurven  der  Frj».  428  zeigen  deutlieh,  daß  dem  Krall- 
vv'crk  wahrer<!  ili.-.  Hebens  und  .Senkens  iles  1'' irderkOrbCS 
ein  fa.st  gleichiiial.M^^er  .Strom  entnonunen  wird. 

■)  F.Irktri«chr  Kr.iriUctrtctrc  mikI  «abneo  S  joi.  L)ic  ctektriMh 
bctricLicnc  lUuptichichlliinlctMlag«  «rf  4«a  ORWSfeliaciil  der  Kgl. 
bcrginipektia«  Cbiutiial, 


Steuerichfffffr 
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Ücn  mccbanUchen  Icil  der  l-'urdcrniaschine  liegen 
folgende  VerhSltoisse  augnmde: 

Förderteufe   57° 

Zahl  Her  Wagen   2 

\ut/.l;Lst  eines  Wa<;en^   75® 

irdergeschw  indiijkeil  bei  der  I'rudukten- 

liirderunj;  pm  >e);     .....  Ii) 

Fordcrgcscluviniliukeil  bei  der  Seilfahrt  .  4 
FordergeschvvindiKkeit  bei  der  Schacht- 

revision  pro  .Sek   0,1m 

(Sewicht  der  l"i>rclersclialc   ''H 

Gewicht  eines  lfd.  m  Seils   4iS  ''S 

Durchmesser  des  Seils   34  mm 

System:  K<x'pcf<>rdcnin;^  mit  l'ntcrscil. 

hie  .Seile  licj^cn  nebcneinan«lcr,  die  l'".ntfcrnung  von 
Mitte  zu  .Mitte  l-'<>r<lcitnimm  bc1r.i[,'t  2,23  m. 

Auf  dem  Rahmen  der  Maschine  ruht  in  drei  n)ii 
Ringscfamlening  versdienen  Lagern  die  WeUe  der  Koepe- 


''•e-  4*7-   Anttkb  dciJrmfnMfiBcn. 


«...    _    M 
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Scheibe.  Diu  Scheibe  btsit/t  eineii  Durcliincsser  von 
3.5  m.  Große  Schivieri|;keitea  bereitete  die  Ausrütterung 
der  Sdlrille,  weil  das  bisher  für  diesen  Zweck  bemitcle 
Material  —  Huchenbolz,  hodilcontiK  gestelltes  Trcib- 
riemenlctler  etc.  —  dem  aus  der  Relastun^  und  dem  f^e- 
rin<jcn  Dnrchim.'SM.'r  der  IV^iibscIicibc  resultierenden  hohen 
AuTIa  1^1.-1  Iriiok  nicht  t;enil^cnd  «  id-.TSiehcn  konnte.  I\in- 
p-hniilc  W  r-iichf  fiihitcn  zur  .Xinw.niluni;  vnn  ninj^hchst 
.'iltftn  l-.irlu-nhirnh'ilz ,  nii!  uclrluni  vim-  Hctriih-itlauer 
\  I  m  runil  ilrci  M.inati-ii  erziel!  wurde.  .\nf  <lrr  Ilc- 
diciiuiu;>liiihiiL- Ix  lir'.iiet  sjcli  ein  .Stativ,  .in  dein  ein  l  aeho- 
uicter  lim  lachi ififapli,  ein  Spannuni^s  un<l  .Stromleiter 
sowie  ein  Manometer  für  den  Koni))ress<)r  tler  Druck- 
lurtbremsc  angebracht  ^iml.  Die  Drucklul't  für  die  Bremse 
wird  in  einem  besonderen  durch  einen  Gleichstrommotor 
angetriebenen  Koinprcs-sor  erzeugt,  der  seitlich  \nn  der 
Uedienungsbuhne  steht  und  unter  Zwischenschaltung 
eines  kleinen  Sammclbefaftltert  den  unter  dem  Fahrer- 
stand verlagerten  Bremazjrlinder  spdst  Die  Bremse  dient 
nicht  zum  Manövrieren,  sondern  nur  zum  Stillsetzen  und 
Festhalten  der  .Seiischeibe  nach  erf^ili^er  .\iisschaltuni.; 
des  Stromes,  l^ine  /weite  Rrcinsc.  die  Kallne" ichts- 
bremse,  winl  cntwi  der  durch  <lcn  Ma..<-hini'^ti  n  i.iler 
chirch  den  mit  ileni  1  culeiizei^^er  verbundenen  kelardii  r- 
apparat  in  Tati^lceil  ^escl/t.  I  lie  Iieue^un^  lierl  'irder 
maschinc  wird  auf  den  I  culen/eij^er  nicht  von  der  .Acli^e 
der  Treibscheibe,  sondern  durcii  ein  festes  (iestanne  von 
einer  Seilscheibe  »ibcrtraj^en.  I'ij;.  437.  Die  Konstruktion  »les 
Retariiierapparates  Ijcruht  darauf,  daß  bei  der  Lconliard- 
.Schaltung  die  Fördcrgcschwindigkeit  nicht  von  der  Be- 
lastung der  Maschine,  sanderovon  der  Einsdialtung  des 
Regulier^vidersian<les  bzw.  von  dem  Stande  des  Steuer- 
he&ls  abhaii^i^'  ist.  Es  sind  zunächst,  um  die  Förder- 
geschu'indigkeit  reclitzeitifj  zu  vermindern,  an  der  Wander- 
miitter  des  TeufenzeiRcrs  Kiirvcnhleche  angebracht,  die, 
sobald  tler  l'iirderkorSi  sich  etwa  ;o  m  unter  <lcr  Hänge- 
bank bcrmdcl.  inillels  Laufrollen  ue^en  \Vinkclhcf)el 
drücken  un<l  «ien  .Steuerliebe!  .i'.Iiii.ihlirti  in  die  Niilla^e 
zurilckfiihreil.  Zur  SielieniiiL;  t;e;:<^"  (-'bertreiben  ist  an 
diti  Kiir'.eiili!<;i:lu-ii  f\u  Stilt  .uii;elii.'tcht.  Welcher  durch 
einen  zweiten  Hebel  die  l''all;4cwichtsbren»se  auslöst. 
Kurz  bevor  d.i.s  niedergehende  Gewicht  dKScr  Bremse 
den  tiefsten  Stand  erreicht,  wird  durch  eine  an  seinem 
Hebel  anjiebrachtc  Zu};stanj;e  ein  .Noiausschaller  be- 
tätigt, SO  daß  der  Motor  vor  Eintritt  der  vollen  Brems- 
whfcung  stromlos  wird. 

Die  Anlage  ist  flir  eine  Leistui^  von  300  I  fai  zehn* 
.«Undigcr  Schicht  einschließlich  der  üblichen  Pausen  ge- 
baut, \iobei  die  zum  An-  und  Abschlagt  erforderliche 
Zeh  bis  zu  54  Sek.  betragen  darf, 

II.  Aufbereitung. 

Die  zu  verarbeitenden  Erze  haben  folgende  Zusammen- 
setzung: 


/inLlilnule 

Kiipfcrki« 

7. 

•/. 

()|»erc>  liurgKiiUlter  Ucvirr  . 

14.12 

Uirtmii  üiucsttdilar  Rcvkt  .  .  . 
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«.»3 

7.8} 

10.51 

10.34 

.Ms  Ganf.^art  fmdct  sich  auf  allen  Gruben  Kalkspat. 

(Juarz,  Grauwacke,  Tonschiefer  und  im  Roscnhofcr  Re- 
vier in  ^erin^^en  Meti^i  ii  .Spateisenstein.  Trotz  dies  r 
Ähnlichkeit  in  <ler  /u^aiiimeiisclzutij;  ktinnen  die  ICrze 
di'r  ein/einen  (irullen  nicht  ;.;etii:^' lit  m  t  irl«-ilet  «erden, 
weil  sie  in  ilei  Sliiiktur  zu  sehr  Mini.iuailder  ab.veichen 
Tin  ilie  Mml.Ii' Iv.eit  zu  haben,  liie  Aufhereituni,' 
längere  Zeit  hindurch   mit  lirz  von  einer  Grube  bc-  * 


schicken  zu  können,  sind  'v'ori.Li;.,iaschen  eingerichtet,  in 
denen  die  Förderung  nach  Herkunft  geordnet  abgeatilnt 
wird.  Die  Aufbereitung  enthüt  tweTvoIbtämfig  |^cb- 
w'crti(;e  .Systeme,  wodurch  die  Betriebssidierlieft  und 
l.eistun(;stahiKkeit  der  Anlage  gewährleistet  wird.  In 
jedem  System  ist  eine  intensive  Unterteilung  durchgeführt 
worilen,  die  sich  in  j^esonderter  Bcarbeitun«;  des  Grubcn- 
klems ,  des  Wal/^iiies  snuie  <ler  reichen  und  armen 
Zu  isrhenproiliikli.'  ausspricht.  Da  dte  Blende  --anillicher 
Gruben  sehr  wi'irh  ist  um!  ;;ro(k;  Ncifjunn  zur  Schlaniin- 
bildun^  zei^t,  s^i  wurde  von  der  V'crwenilunj;  der  sonst 
für  tlie  !•  ciii/.erklcinerunj;  ■;ebr:iuchliclicn  l'ochzeuj^e  j^anz 
abnesehen  und  dafür  bis  zu  2,5  mm  Korngrolie  abwärts 
Walzwerke,  für  ilas  Korn  unter  2,4  inm  PenddmUhlen 
aufgestellt.  Der  grolJcrcn  Übersichtlichkeit  und  leichteren 
Wartung  wegen  w  urden  sämtliche  Zerkleinerungsm.%.schincn 
mit  Ausnahme  der  Steinbrecher  auf  einer  Sohle  auf- 
gestdlt  Die  Fundamentierung  ist  lUr  jede  Maschine 
einzeln  durdi  einen  vom  Gebäude  unabhünf^gen  Beton- 
block hergestellt. 

Das  flir  die  N'euanlage  zur  Verfiij^un};  stehende  Ge- 
lände hatte  nur  {geringes  Gefalle,  weshalb  iler  zur  Auf- 
rei  hterhaltunL;  des  ununlerbroclienen  lietricbcs  erforder- 
liche {!•  ilienunlerschicd  ilurch  Hiitlil aliren  des  (iebäudes 
erzielt  « urde.  Die  .Auf  bercituiii;sa;i[iaratc  sind  in  zwei 
miteinander  in  \'erbin»lunn  stehenden  (icbäuden  unter- 
gebracht, In  ileni  Hauptgebäude  befindet  sich  die  Zcr- 
klcincriMigsanhige  und  der  Setzsaal,  in  dem  zweiten  kreuz- 
förmig ausgeführten  Gebäude  die  Schlammwäschc.  Vor 
der  Schlammwäschc  sind  in  einem  besonderen  Raum  die 
zum  Riickpumpen  der  geklärten  Wasser  dienenden  Zen- 
trift^pumpen  tmtergefaraeht,  an  der  RUdcseite  stehen 
tn  emem  Anbau  die  Elektromotoren  zum  Antrid»  der 
Aufbereitungsapparate  im  Hauptgebäude  mit  Schalttafel, 
Anliisscr  usw.  Im  Haupt gebäiiHe  stehen  4  Stcmbrccher, 
10  Walzwerke.  "  rendelmühlen  un<l  ij6  ScLrma-srhineii. 
Die  (iebaude  sind  in  lüsenfachu  erlc  mit  Kunstslein  aus- 
geführt und  bedecken  einschlielilicli  des  Klarteiches  eine 
l'lache  von  5S81  qm.  Die  .Vul  bereituni;  k  uiii  y^n  [  in 
zehnstündiger  Schicht  verarbeiten. 

Das  zu  verarheitenile  Hauhvcrk  wird  durch  eiiuu 
an  der  südlichen  Girl)e!seite  des  Hauptgebäudes  .•stehen 
den  elektrischen  .Aufzug  in  Cirubenwagcn  zur  obersten 
Etage  gehoben  und  dort  mittels  eines  Wippers  über 
einen  Spaltrost  mit  100  mm  Spaltweite  i^Urzt.  Die 
Wände  Uber  100  mm  bleiben  vor  dem  Rost  liegen  und 
werden  von  Arbehem  in  Scheidegu^  Beige-  und  Brech* 
gut  sortiert.  Das  Scheklegut  whd  durch  Arbeiter  von 
Hand  geschieden,  das  Hrcchgut  in  einen  auf  65  mm  Spalt- 
weite  gestellten  \'orbrcchcr  geworfen.  Das  gebrochene 
Gut  wird  vie.li-T  aut  den  Kost  zuruckijebracht.  Da- 
Grubenklein  unter  100  mm  und  die  von  dem  X'orbrecher 
autJ.;e•.ch!M•.v^■Tlcll  .Stcike  s.initueln  sich  in  einem  unter 
<le:n  Kost  angelir.ichtcn  ,\ut"^ahetrirhtcr,  der  über  einer 
mech.inischcn  Aufgabcvornchtun^;  mün<let.  Das  Auf;;abe- 
werk  beschickt  die  (irubenkleintrt)mmel,  die  mit  I^iutcr- 
kopf  und  I.ochun^en  \nn  und  mm  versehen  ist. 
In  dieser  Trommel  wird  da:«  Hrzgut  abgeläutcrt;  die 
Stücke  von  100  bis  50  mm  und  von  50  bis  33  mm  fallen 
auf  je  rotierenden  KUubtisch.  Von  den  Tischen 
wird  Blei-  und  Blendestufl;  Berg-  und  Kieserz  au^gdudten, 
das  Verwachsene  wird  einem  Feinbreeber  oder  den  Grob- 
Walzwerken  zugeführt. 

\  i.n  ;j  ir.;r.  ,d)\\arts  tritt  die  Trennung  zwischen 
t  iiubenklein  und  W  alzgut  ein.  Jedes  Gut  wird  für  sich 
einer  besonderen  1  rotumelreihe  zugeführt,  die  dasselbe 
in  Korngrößen  \.in  !>is  \6,  16  bis  11,  11  bis  !S.  S 
bis  und  5,''>  l)is  4  iniii  trennt ,  \'on  4  min  abwärts 
werden  die  beiden  Haufwerke  wieder  zur  gemeinsamen 
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Verarbeitung  einer  dritten  TronnM^rdhe  tibergebeii,  durch 
welche  Komgröfleo  von  4  bis  3,8,  2.8  bis  2  und  2  bis 

1.4  mm  hergestellt  werden.   Der  Durchrall  der  letzten 

Trommel,  das  Gut  von  weniger  als  1,4  mm  KornRrtiße, 
wirti  auf  Slrnmapparate  jicldtet ,  wodurch  os  in  vier 
Siiitci)  Saiiil  und  ;ii  Scliliimmtrube  für  die  Schlamin- 
u.i--riK-  j,'L-ticnr".t  '.'.iiil  l-ur  jede  Koriij^roßf  fiiidrii  sich 
im  Sit/sa.il  die  <-nl-.| irt'chriKk-ii  Set/iii,isrhiin'ii.  Bei  ilcm 
Sctzpm/fl}  wird  in  der  Ri-^i'l  hei  ilcn  ^^ruhcrcn  Kurii- 
sortcn  kein  vcrkauffahi^cs  I'r(id\ila  rr/ii  li.  Die  nnj^c- 
reichertcn  l'roduktc  werden  narh(;cl<la\itit,  die  Zwischen- 
produkte dem  reichen  oder  arincn  /\^ischcnprn<tukt- 
system  zur  weiteren  Verarbeitung  Ubcrt;cbcn.  Von  S  mm 
abwärts  dagi^en  wird  bei  jeder  Setzmaschine  vcrkaufs- 
feitiger  Blei-  und  Mendesdilich  und  daneben  reiches  und 
armes  Zwisdienprodukt  sowk  Berg  gewonnen. 

Die  armen  Zwischenprodukte  gelangen  mittels  eines 
Becherwerke«  zunäch-st  in  eine  \'erleilun{»sirommel,  die 
K<)rn  über  10  mm  hir  li.i-.  Miitrlwal/ucik.  Kum  vin 
10  bis  2.5  mm   für  das  I  t  in'.'.  .i./a\  crk   und  K"rn  untcf 

2.5  mm  für  die  l'cndclmühlc  abscheidet  I)a^  zii kliincrti- 
(iut  wird  der  1  rommclrcihc  des  armen  Zu i--chcnpriii!ukt- 
s\stciiis  /uycfiilirt,  die  I.ochunjjcn  von  10,  4,  2,4s, 
J  und  1,4  mm  besitzt.  Das  Korn  Uber  ^f)  mm  wird  den 
Zerkleinerungsmaschinen  wieder  zu};eleitel,  wahrend  die 
übrigen  Korngrößen  durch  Gefluter  den  zu  dem  System 
gehörigen  Setzmasdünen  zurutschen.  Bei  der  Setzarbeit 
fallen  dieselben  Produkte  wie  im  Gnüwnkkansystem.  Dos 
Gut  unter  1,4  mm  geht  eben&Ib  auf  einen  Stromapparat, 
der  es  in  vier  Sorten  Sand  filr  die  Sandsetzmaschinc 
des  armen  Systems  und  in  Trübe  für  die  Schlammwasche 
SOnilert. 

Dil-  reichen  /« i-elicn[]roilukte  enlh.iiteii  in  <ien 
feineren  Kiirn-.<>rten  noch  reinen  iiieii^l.in/  nml  -eine 
Ulende.  Um  keinen  \'erluvl  durch  unm  iti^cs  AiiNclüu-lx-n 
herbeizuführen,  uirtl  deshalb  das  rciclie  .\Ii"clpri i<lukt 
von  allen  Set/maschineii.  die  Korn  unter  4  mm  verarbeiten, 
mehreren  Nachsetzma^cliinen  zugeführt,  bei  denen  Hiei- 
schlich  reiches  .Mittelprodukt,  Blende  und  als  Übergang 
armes  Mittelprudukt  erfolgen. 

Die  reichen  Mittelprodukte  dieser  Maadiinen  werden 
mit  denjenigen  sämtlicher  Setzmaschinen  des  Haupt- 
Systems  durch  ein  Becherwerk  der  Vertcilungstrommel 
des  reichen  Zwischensystems  zugchobcn,  die  mit  4  mm 
I.mhun};  \ersehen,  das  (iut  in  solches  ul)er  4  mm  unil 
Milclies  unter  4  mm  Kornj;rüi>e  trennt.  D.is  Korn,  groUVr 
als  4  luni.  «ird  durch  W  alzwerke  weiter  aufgeschlossen 
unil  dann  in  der  üblichen  Weise  weiter  verarbeitet.  Das 
Korn  unter  4  mm  von  der  Verteilunjjstronunel  ist  durch 
die  Nach-etzniaschine  von  allem  reinen  Erz  befreit  und 
kann  direkt  der  Pendelmühle  zugeleitet  werden.  Das 
von  ihr  abgegebene  i''eingut  vereinigt  sich  mit  tier  von 
dem  Stromap|Mratdcs  Reichsystems  kommenden  Schlamm- 
trübe  und  fließt  dem  Reichsystem  der  Schhmmwäache  zu. 

Die  Sdikunmwjtsche  bestdit  aus  flinf  Systemen. 
Die  VOR  den  Stronupparatcn  der  Grubenkicinsysteme 
Oberlaufende  Trübe  kommt  zum  Grubcnkleins\-stcm :  die 
von  den  Stroma])])araten  der  arincii  Mittelproduktsysteine 
übe'rlaufende  Trübe  un<I  das  I-'elniHi(  seiner  I'endelmühlen 
geht  in  das  W'alzgutsvstem  und  iler  t'berlauf  von  den 
Stroiiiapp.irateii  iler  reichen  .Mittelpn 'duktsysieme  mit 
dem  l-'eini^iit  seiner  I ViKlelnnihlen  in  das  reiche  Mittel- 
produktsystem  der  .Schiammvv.ische.  I  >ein  letztgenannten 
werden  auch  die  in  der  Sclilammwi»sche  selbst  wieder  in 
geringeren  Mengen  fallenden  reichen  Zwischenprodukte 
durch  eine  Schlammpumpe  zugefUhrt.  Die  armen  Zwischen- 
produkte der  Schlammwasche  und  die  in  ihr  Tallenden 
jierge  werden  je  in  einem  besonderen  System  ver- 
arbeitet. 


Jedes  System  hat  zur  Aurnahme  der  Trübe  große 
SpitzkSsiea,  die  in  zwd  Rdhen  nebeneinander  auf  Ge- 
rüsten aufgestellt  sind.  Die  verdichtete  Trübe  wird  dui^ 

.Steigrohre  kleinen  Vor-  oder  Sammelspititkitsien  zuge- 
fiihrt.  in  diesen  weiter  konzentriert  und  dann  den  Herden 
in  I.  rt^iinierüchem  Strome  zugeleitet.  Die  gröberen 
Sclil.i!imi-i utt  n  aus  i!en  eisten  Spit/en  gelangen  auf 
I  hiinl). ^ldl^<-he  .'scIuittelheM'.e,  <!  ^  nirtli  rcn  auf  Hartsche 
Stot,>runtllu  riie  und  die  i'i  instcn  niil  I  I.ir/er  Kundherile. 
Die  I'a!len<len  lilei-  und  UUiuUsclikche  wc-rden  in  ilen 
bei  jedem  Apparat  angebrachten  .Sümpfen  zum  Nieder- 
schläge gebracht  und  aus  diesen  in  l-'orderwagen  aus- 
geschlagen. Die  Schlammbcrgc  vereinigen  sich  vor  der 
Schlammwäsche  in  einem  Gefluler  und  fließen  in  das 
Clausthaler  Tal,  wo  sie  sich  vor  einem  durch  die  Sand- 
beige der  Setzwäsche  gebildeten  Damm  niederschlagen, 
während  die  zum  Transport  benutzten  Schlammwasser 
durch  den  Damm  durchfiltrieren  und  geklärt  in  die  I-Vei- 
Ili;t  abflicl?*'!!.  I)er  t"berl.uif  <U  f  liH'ii  .Sprit/k.i-ten  111 
diT  Schlaniiiiw aschc  «ird  in  den  .uil 'ei h.ill)  iler  .\nl.i;.;i- 
her;^erichtcten  Klärteich  ^('(ührt.  I  r  hesteht  aus  Vi  in 
drei  Reihen  nebeneinaniler  stehemlen  .Spitzlrichtern,  die 
mit  Abzuyhahnen  an  ihren  Spitzen  versehen  sind.  Das 
geklarte  Wasser  wird  in  ein  Kassin  geleilet  <lureh  zwei 
Zentrifugalj^umpen  zur  obersten  Klage  iler  /\nlage  ge- 
drückt und  als  Läuterwasser  dem  Betrieb  wieder  »ige* 
flihrt.  Die  Anlage  braucht  30  cbm  Wasser  pro  Minute. 
18  dun  stehen  als  geklärt«  Wasser  zur  VerfUgung. 
3  dxn,  die  ab  Transportwasser  der  Abgänge  und  durch 
Verzettelung  im  Betriebe  \xrioren  gehen,  werden  der 
Schl.i  mm  Wilsche  als  Wasch  wasscr  frisch  zugeführt. 

Der  Metrie!)  diT  Anlage  geschieht  ilurcli  ( ileichstroni- 
Miiitoien  mit  joo  \'ult  .Spannung,  /uei  von  je  Jlol'S 
dienen  zum  .-Xulriel)  je  eines  S)sleiiis  im  ll.1uplj4eb.mde, 
einer  von  "o  l'.S  zum  .Antrieb  der  .Selilaiiiiiiu  a~che,  je 
einer  von   l'O  IS   zum    Betriebe   der  /eiitriUi;;alpum|)en 

im  l'umpenhau.se  und  einer  von  24  f  S  zum  Betriebe  des 
Aufzuges. 

III.  Kraftwerk. 

Die  zum  Betriebe  der  Streckenförderang  erforder- 
lidie  Kraft  konnte  dem  berdts  vorhandenen  in  der 

Kähe  des  Katscr-Wilhcm  Il.-Schachtes  auf  dem  Ernst- 
.August-Stollen  stehenden  Kraftwerke  entnommen  werden. 

I\ir  <lie  Schachtforderung  und  ilie  .AuflK'rdtung  mußten 
neue  Kraftquellen  ge.schatfeii  uerden.  Beide  Anlagen 
waren  so  bemessen,  «I.ili  sie  in  zehn  Stunden  das  tag- 
liche .Arbeitspensum  bewältigen  können.  L'm  die  Krall 
Werksanlagen  nicht  zu  groß  anlegen  zu  müssen  und  die 
vorhandenen  Wasserkräfte  voll  ausnutzen  zu  können, 
sollte  die  .'Aufbereitung  wiihrend  der  Tage.sschiclu.  die 
Förderung  in  der  Nachtschicht  betrieben  werden.  Das 
Kraftwerk  brauchte  dann  nur  soviel  Kraft  herzugeben  als 
der  stärkste  Verbraucher,  die  Auf  bereitui^,  erforderte.  Fiir 
die  Kmftgewionung  standen  fünf  Wassergeßtlle  mit  rund 
300  PS  zu  Gebole.  Zur  Ausnutzung  denselben  wurden  in 
dem  Rosenhöfcr  Kraftwerke  zwei  regulierbare  Spiralturbinen 
aufgestellt,  tlie  bei  einer  Wassermenge  von  S;  I  in  der 
Sekunde  und  einem  .Nutzgefalle  von  -0,75  bzw.  iS,,;  m 
eine  Leistung  \ 011  2;.;  eil.  I'S  l)zv\  i'i,5e(T.  I'S  geben. 
In  dem  l-,ineislK'iger  Kraituerk  konnten  drei  Turbinen 
aufge-lelit  ueideii,  eine  derselben  ist  Air  eine  größte 
Wassermenge  von  ff  3  1  gebaut  und  leistet  bei  5S  m  Nutz- 
gelalle  und  voller  Beaufschlagung  48  PS.  Die  zweite 
Turbine,  dne  Simple.xspiralturbinc  mit  50  m  Gefälle  und 
333  I  pro  Sek.  Aufschlagwasser,  leistet  1  "o  eff.  PS.  Die 
dritte,  ebenfalls  dne  Simplexspiralturbinc,  ist  ftlr  do  Ge- 
fälle von  29  m  und  dne  I,dstimg  von  60  efi*.  PS  bd 
200  1  BeaubcMagung  pro  Sek.  gebaut   Die  Turbinen 
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F%.  439.  Cnuidrifi  dt»  Einenl»cf8«f  Kmftwcrktf. 


CT  Of^i^atfr  StMhr 
t  iukmtnrlrrSiMllir 
Sf  S/ti/timilw 


i'ig.  4,)o,  SctMliangudiciiMi  in  Aufberrlnngt-MalornUnin. 


täaul  mit  rdii(tihligcn  hydttHnecbanisdien  Priliisioasrq^ 
laitpren  nid  fcräftiKcn  Schwangfrädem  ausgestattet.  Sie 
treiben  ClÄlistromncbcnschhilMnasrhincn  von  530  Volt 
Spannunj;  an,  in  dem  Kosen huk-r  KroTttverke  durch 
RictnenUbertra^imi: .  in  dem  Etnenberger  Kraftwerke 
durch  direkte  isu]i|ihiii;^ 

In  «lern  I  .iri<:r->!x  r^'iT  Kr.iftu  erkel'Fig.  iiabt-n  iicIkii 
den  TurbiiH  ii  v  ii  r  ( insiimtorcn  Aiifstclliinj;  L;<.tiiiitlcii  l  !-- 
siinl  iicyL-mlc  Min/ylimicr  \'ifrt.ikti;.is:ii.i-<  Iiuilmi,  S\>[cin 
Körting,  tnil  einer  normalen  Leistung  von  je  1 50  cd.  VS. 


Sie  sind  mit  PlSsisionsregulierung,  einem  Scbwungrad 
fUr  einen  Gleicliifinnigkeitsj^rad  von  1  :  70  Wj^^en  er^ 
ror>l(-rIirli(>n  Waswrkühlvorrichtunt^cn  veraeliei|flfeZüttd- 

Vorrichtung;  tst  doppelt  angebracht,  damit  FfflHHRtimgen 
vermieden  werden.  Sämtliche  Ventile  sind  im  F^eilienuniis- 
hebel  für  die  ni;iL,'iiet-elektrische  ZUndunt;  zeiilral  an^jc- 
iiiilni  t.  i  )a>  Aisl.isven  der  Maschinen  erft>lgt  v.ini  Srhalt- 
brett  iiiittcU  'Ii  i  \l.kumulatorenbatterie  und  einer  l\irhinen- 
dynamo.  -  1 1  r  n  ,n  Xebenraum  des  Maschimri-rbHudes 
sind  die  Gasgeneratoren  untergebradtt.  JEaMefacw  dort  vier 
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Vfrjja<i(jr  init  je  einnn  X'crdampfcr  und  Skriibbcr,  außcr- 
«Icm  Miui  noch  WWti  Saj;cs|)ancrcinij;cr  vurhandcn,  von 
«knen  aber  imnwr  nur  einer  gebraucht  wird.  Jeder  Gas- 
meagsr  rödtt  Ittr  eine  normale  Leistung  von  150  PS 
IUI,  wobei  Antbniiti  Koks  oder  ein  Gemiscäi  VQO  beiden 
verfeuert  werden  kann.  Das  gcreini^n«  Gas  wird 
Sammclrohr  geleitet,  aus  welchem  die  Mntorcn 
Jeder  (iasmntor  ist  mit  einer  Gicichstrom-Nebemcliltti}- 
dynami)  dirrkt  geicuppelt,  ^  Strom  von  S30  Volt  Span- 
nung erzeugt. 

Da  sicli  im  Betriebe  bald  herausstellte,  dali  sich  ilic 
.scharfe  Trennung  in  der  Tag-  und  Nachtschicht  für  den 
Hetricb  der  Aufbereitung  und  Schachtförderung  nicht 
durdiAiluen  ließ  und  außerdem  eine  Reserve  Air  die 
Wasserturbinen  bei  wasserarmen  Zeiten  beschafll  werden 
mußte,  so  entschloß  man  sich  bald  zu  einer  Verstärkung 
des  Kiaftwerkct.  die  augenblicklich  im  Hau  bcgriflcn  ist. 
Es  wird  vÄni2  liegende  'randcmdain])fin.iscliinL-  für  liiie 
maximale  lJauLrlci--tuii;;  von  ffoo  cff.  TS  im;  lüii^pritz- 
kundensation,  Acli-^enrci;!cr  utxl  l'razisiiMis\eiitLsteuLruiig 
nach  ratoiu  l.cnti'  i.'!!i^;cbaul.  Die  Ma>cliinc  suil  iiiil 
t-mcr  ( 7l<j:c(i-liM;n  NL'lMji)Nchliil»d>'ii;iiiiij  mit  Wendepol oii 
Air  eine  Leistung  vun  5,75  KW  und  530  Volt  Spannunfj 
direkt  gekuppelt  werden.  Für  die  Dampferzeugung 
werden  drei  Z»eiflammrohrkcsscl  von  je  I  lO  qm  Heiz- 
fläche und  1 2  Atm.  Uberdruck  mit  Wdtrohr-Feuerrohren 
von  je  j8  qm  Heizßäche  aurgcstdlt  werden.  Die  Be- 
scbielnmgf  soll  automatisch  nach  System  Topf  erfolgen. 

Der  StiMiii  Airil  In  ilcii  viii/elnen  Kraftwerken  vun 
den  .Maschinen  durch  nvplialticrte  Bleikabel  /m  den 
Sammclschienen  der  Schalttafeln  gekittt  und  \()n  dicken 
den  einzelnen  Verbrauchsstcllen,  ilcr  .Aufbereitung  umi 
der  \'crtcilungssch.alttafel  am  Ottili.ischacht  /ugefubrt.  Zu 
der  im  Motorenhau-s  des  Hauptgebäudes  der  Aufbereitung 
.stehenden  Schalttafel  luhren  zwei  ciscnbandarmicrte  Rlei- 
kabel  von  310  qmm  Kupfcrqucnschnitt  (I-'ig.  430).  Von 
dort  aus  werden  die  beiden  Motoren  des  HaupmdUhidcü, 
der  AuTtugmotor  und  sämtliche  Beleuchtungskörper  mit 
Strom  gespeist.  Ein  gteichgebautes  Kabel  von  geringerem 
Quer.schnitt  zweigt  von  diesen  nach  dem  Pumpenhau.sc 
ab.  um  die  l'unipenniotoren  und  den  Motor  der  Schlamm- 
v\,i>-chr  mit  Strom  zu  vergehen  7ai  iler  Wrteilungstafel 
am  <  Utili.x'irharht  fuhren  7,"<.i  Kabel  von  2IO  (|nim 
Kuj>ter(|utTsr!iinn  ilriii  I  jni  isbri  j^rr  Kraftv^erk  un<l 
zwei  kleineren  i Jurrsrhnittt--  .lus  <Jt>ni  Koscnhufer  Kraft- 
werk. \'on  der  \'erteilungst.ifcl  leiten  /'Aci  l.iiifirhblei- 
kabel  von  150  iimm  Oucrschnitt  durch  den  Ottiliasrharht 
zur  Hanpirördersireeke.  Auf  ihr  sind  wieder  eiscnli.md- 
armierte  Einfachbleikabel  von  1500  m  Länge  nach  dem 
MaMhinenfaum  des  Theidaacfaacfates  verlegt.  Die  Kabel 
rind  an  den  Stößen  mit  imprägnierten  Holz.schcllcn  in 
Entfernungen  von  3  zu  3  m  aufgeliängt  und  endigen  im 
Maschinenraum  in  zwei  Schaltkästen,  welche  Stromzeiger. 
Ausschalter  und  Sicherungen  enthalten.  Zur  Umformung 
de>i  hiichgcsp.nnnten  Stromes  ist  in  dem  Einersber^jer  Kiafi- 
werk  für  Beleuchtungszwecke  und  Werkst.ittciiljrtriLli  ein 
20  P.S-GleichstromumfornuT  aiirgi  stellt  worden,  dii  (ileich- 
Strom  \nn  2^0  Volt  erzeugt.  iJiescr  wir<l  durch  zwei 
weiten  risenbandarmicrtc  Bleikabel  von  50  umm  (Juer- 
.schnitt  zur  Schalttafel  des  Motorenhauses  geleitet. 

Der  genmte  ddctrische  Teil  der  Anhgen  ist  von 
den  Siemens  Schuckertwerken  geliefert  worden,  während 
/lufbeicitung  «nschließlich  des  baulichen  Teiles  von 
der  JUktScliincnbauanstalt  Humboldt  in   Kalk  nach  den 
catwltr/en  der  t.)bcringcnicure  I  Icrmann  und  Julius  Bartsch 
"^Vm^llt  worden  ist 


Die  Erhöhung  der 
Leistungsfähigkeit  und  Wirtschaftlich« 
keit  der  DruckwasseraufzUge  auf  Bahn* 
hof  Zoologischer  Garten  durch  Nutz- 
t>armachung  elektrischer  Triebkraft. 

Von  M«  Hcjrcr,  RcgicrHne»-  uihI  llimnt  in  lirrlin. 

Der  H.dinhof  Zoologischer  flarten  der  Bi  rliiu  r  Stadt- 
bahn, bei  deni  die  Warte-  und  .\bfer!igiiin;^r:ui:iiL-  in 
.Str.il>eiih'i|iL-.  di'j  beiden  H:i!in'-ti-'ii;L' ,  (1;imiii  cirK-r  Im' 
den  l'ern-  und  .Ssaillvcrkelir,  :iI«t  nl.  h  m  hoher  ■;Llegen 
sind,  besitzt  seit  meiner  l^roliuuii.:  lur  den  l-"ernverkehr 
im  Jahre  18K4  unmittelbar  wirkende  Druck u;iv<.eraufztige 
von  1250  kg  Tragfähigkeit  zur  Beförderung  des  Gepäcks 
von  den  Abfertigungsräumen  mm  Fernbabnateig. 

Diese  Aufeiige  wurden  von  der  liamaligen  Maachinai' 
bauanstalt  von  C.  Hoppe  in  BerHn  gebaut,  wobei  als 
Triebkraft  der  Wasserdruck  aus  dem  Leitungsnetz  der 
Stadt  Charlottcnburg  Verwendung  fand. 

Die  .Anlage  arbeitete  zufrieilenstellend .  solange  der 
\V'a---<Tiiruck  nicht  unter  vier  .\tiiio,ph.irin  sank,  un<l 
u  irtsi  liaftlicli,  solan;^f  d<'r  (Icp.ickvcrkehr  nKil.M;^  nid  der 
Wa--sfrpreis  ilicilr;:,'  var.  Mit  zunehmender  Ii  l)auiui,L; 
lies  (  )'.tteils  von  (-ii.irloltenburg,  insbe-iondere  der  -  lebend 
am  ZtH)i(>gischen  Garten ,  trat  aber  eine  stärkere  Knt- 
nähme  von  W.asser  aus  der  ("harlottenburger  Leitung  auch 
Air  Wirtschaft.szweckc  ein,  wodurch  der  Druck  in  ihr 
sich  derartig  verringerte,  daß  er  zeitweise  kaum  zwei 
.Atmosphären  betrug. 

Der  Sommerverkdir  des  Jahres  1903  ließ  erkennen, 
daß  auf  absehbare  Zeit  mit  der  vorhandenen  Aufeug!«- 
anlage  eine  pünktliche  flepackabfcrtigung  nicht  ZU  er« 
reichen  und  Zugverspalungen  die  Folge  sein  würden; 
die  Her-.ti  !lung  einer  .Anlage  mit  ausreichender  Leistungs- 
fähigkeit war  nicht  mehr  zu  umgehen.  Bei  l'"rorterung 
der  Frage,  wie  diese  zu  schalten  sei,  Ijotand  kein  Z\\eifel, 
ilal.v  im  Hinblick  auf  den  intcrniittierenden  Betriel)  der 
.•\nl.age  und  die  preiswerte  Kriangung  elektrischer  Trieb- 
kraft nur  diese  zur  Verbesserung  der  Linrichttmgen  heran- 
zuziehen M.-in  würde.  Hierdurch  war  ein  Teil  der  Fraget 
allerdings  der  am  wenigsten  schwierige,  beantwortet.  Zu 
entscheiden  blieb  immer  noch,  in  weldier  Weise  die 
Klektrizitit  ab  Triebkraft  Verwendung  finden  soll.  Man 
emj^fahl  den  Ersatz  der  DruckwasseraufzUge  durch  elek- 
trische mit  Spindclantrieh.  wolx-i  dir  I\infachheit  der  Bc- 
triebstuhrimg  und  die  N'erringrrunj;  der  .Stromkosten  in- 
folge .-Xusgleichung  <U-s  ganzen  (iewirhtes  des  I'.  ^rdcr- 
korbes  und  KoIIk-us  ><>wie  eine-;  Teiles  der  .Nutzlast 
gellen«l  gemacht  vMirde.  .\us  <lcr  l^ruai^uiu^  aber,  daß 
«lie  .Ausführung  die-.es  \'orschlagev  rd.  .M.  3IOOO,  und 
zwar  rd.  .M.  1  jrjo  für  den  ma--chinellen  und  rd.  M.  §500 
für  den  baulichen  Teil,  gekostet  haben  würde  und  die 
Atusgabc  durch  \'erzinsuiig  und  .Abschreibung  des  An- 
lageka^tals  die  Wirtschafüichkeit  der  Hinrichtung  äußerst 
tiKfateiUg  beeinAuBsen  mußte,  wurde  meinerseits  empfohlen, 
die  vorinndem  Anlage  in  eine  hydroefektrische  umzu- 
bauen. Bei  Ausführung  diese«  Vorschlages  wurde  nicht 
nur  ein  günstiger  Wirktingsgrnd  für  die  .Anlage  erzielt, 
sondern  es  konnten  auch  ilie  .•\uf/iige  in  ihrem  bisherigen 
Zustan<t(-  iHÜM-h.ilti-n  und  hierdurch  lU-trii-b^-t.,  ruii;.;en 
beim  l'mbau  vcrinieden  werden.  .Xulv-rdem  \  errin.;eiteii 
.sich  die  Herstellungskosten  sehr  erheblich  —  sie  sanken 
von  M.  21000  auf  M.  ~iyr>o  — ,  und  schließlich  be.->aß  der 
hydroelektrische  gegenüber  dem  rein  elektrischen  ,-\ntriel> 
den  Vorzug  grolierer  Betrieli--icherheil.  da  es  immer  noch 
mögüdl  war,  die  .Aufzuge  ei  ;< 'r<ieriichenfalls  «liirch  Dnick- 
waaser  aus  der  Charioucnburgcr  Leitung  mit  verringerter 
Belastung  zu  benutzen.   Die  Gründe  genügten,  um  sich 
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lieft  TO. 
II  Jiitl  IW8. 


lur  «ic-ii  t  'inh.iu  der  Anlage  in  eine  hydrocleklrischc  zu  In  <lcr  uinj^cliautLii  Anlai^c  i  !•      4  ^-1  lilcibt  ii  liic  An- 

enlsclifidcii  sdilii>vv   i    uikJ   ./   IksIlIilh  ;    vnn    iliticn   v,  ird  nur  im 

Die   Alt   iinil  der   L'nifan^j    der  für  die  veränderte  Notfall,  d.  i.   beim  Wr^.i^eii  de<  livili'K.-lektnsclien  He- 

HetriebsvseiM'  au-i/iifiilircndcii  Arbelten  eri;ibt  mcIi  durch  triebes.  (iebrauch  f^einarlu     Ueiin  ^eiM ilinlichen  Betriebe 

einen  \'cr^li'ich  der  alten  uml  neuen   Anlage,  di«  in  sind  die  Ventile      /';.  / uihI  l  \  f^eschlnssen.  Üa-^  zum 

Fig.  43  I  und  432  dnr};cstcllt  sind.  Heben  des  Fahrkorbi  ^  Ix  in  tij^tc  Druckw.-Lsser  «  iril  durch 

Iki  der  alten  Anlage  (Fig.  431)  trat  das  Uruckw-asscr  eine  DriUingKpumpc  J'  geliefert;  sie  saugt  das  Wasser 

au«  der  Chadotienbuiger  Ijdtung  bei  C  ein,  durchfloß  durdi  die  Ijeitung  L  am  dnem  RehSller  ß  von  i  cbm 


Fig.  431.  GruBdfift  der  «Ilm  DmekwaflCiaaligc. 


fig.  4JS.  CmdiiB  der  nciicn  hfdracldctri*eli«n  Anhge. 


die   ^eotl'nclen  \'eiitile   V  und  /  j   und    ^il.iiit^le  in  du  liili.dt   und    dimUt  is  durch    die  Leitung;  /'   »n^ie  die 

W'indke— .el   )/'  und   M',.     Aus   dirs<-n   uunle   i  <    n.irh  <je'>(fneten  Ventile  /  ,  und  l\  in  tiie  \\  uidkeNsel  /I  uml 

Offnen  <!Lr  ."-^teuerM-liieber  .V  und  .S",  den  Uruck/v  lindern  I/',.    \'<)n  diesen  jjclanj^  d.ns  Oruckwasser  je  n.icli  di  r 

und  Kolben  A'  unti  A',  der  Aufzüge  zugeführt  und  ein  Stellung  der  Steuerschieber  .S"  und  .V,  entweder  in  die 

Heben  des  I-"ahrkorbes  veranlaßt.   Sollte  an  Sinken  des  i)ruckz\Iindcr  tnlcr  aus  diesen  durch  die  gcofineten  Vcn- 

gehobenen  hahrkorbes  herbeigeführt  werden,  wurden  die  tile  i «  und  i  7  in  den  Behälter  ß  lurlick.  ÜoU  mit  Druck- 

SleuefscMeber  so  cingei^tdlt,  daß  der  Wasseriulritt  lu  waaser  aus  der  ChariottenburgerLeitiinggBarbeitet  werden, 

den  DnickqriiDdem  abgesperrt,  dagegen  der  WassenwS'  ■  so  sind  die  Ventile  i\,  11,  l",  und  P-,  su  sdiKeßen  und 

tritt  in  die  Abwa.«seTlcitung  ./,  die  an  die  Chariotten-  I  <fie  Ventile  T,  T,,  1'..  und  IT,  zu  öATnen.  Um  dn  Obe^ 

burger  Kanalisation  angeschlossen,  von  dieser  .ibcf  durch  laufen  des  Hehalters  beim  Nachfullen  zu  verhindern,  ist 

die  Ventile  /  }  und  /j  abgeschaltet  werden  konnte,  ge-  eine  Überlaufleitung  C\  die  unmittelbar  mit  der  Ab- 

öffnet  war.  ,  wasscHdtung  A  in  Verbindung  stdit,  angeordnet  worden. 
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Zum  Emti  der  Luft  in  den  WindkcMeln  dient  eine 
auf  dem  Bett  der  Drillin^"~;)iim;H?  aufKestdlte  Luftpumpe; 
der  Antrieb  beider  l\iin!Kn  erfo';;!  mhi  derselben  Wdle. 

Stündlich  vermag  die  l)riliiiiL;-|"iin|ic  30  rbm  \Vas>icr, 
die  Luftpumpe  5  cbm  anni-iauj^ic  I.uft  auf  ft  Mm-  zu 
tiriirki  n.  Die  I  (■istunjisrnhi^;kcit  iUt  Urillin(jspum|H.-  er- 
};ibi  Ml-))  aus  <!cr  I'.rwiij^un^.  ilaß  von  ihr  (tiescll>c  W'asscr- 
nu-imc  geliefert  ««•nlcn  i'.uiLi.  die  Ix^i  -tarl<slcin  Betriebe 
beider  AufKitgc  benötigt  wird.    Rechnet  man: 

fiir  AufTahren  der  Last  auf  die  Plattform 

des  Fahrfcorbes  13  Sek. 

Air  Heben  der  1^  ........    17  > 

für  .Abfahren  tkr  Last  von  der  Hatiform 

dfs  l'ahrkorbe>  12  » 

für  Senken  des  leeren  Fahrkorbes  ...  15 
also  für  eine  Hubperiode  insgesamt    .    .    36  Sek. 
oder  rd.  60  Sek.,  so  «nd  bei  stärkstem  Betridie  mit 

2  •  3600 

beiden  AuCtUgen  stündlich  insgesamt  — ^ —  --  130 

Hube  7.\i  leisten,  wofür  bei  einem  W.isscrvcrhraurh  von 
0,257  ilim  für  einen  Hub  i;o  -  o,.:;7  nl.  30  ebm  er- 
forderlich sinil. 

Der  zum  Antrieb  beider  Pumpen  vorgesehene  N'eben- 
schhiß-Iüleklromotor  besitzt  eine  Leistung  von  10  PS  ciT. ; 
er  überträgt  mittels  emfacher  Kädcrübcr»ctzung  die  Ariicit 
auf  die  Pümpenwdle  und  verbraucht  hierbei  rd.  8,$  KW; 
der  ihm  sugeiUbite  Gkichstrom  bat  eine  Spannung  von 
440  Volt. 

Der  üruck  in  den  Windkesseln  regelt  sicli  selbst- 
tätig. I.«  er  beim  Betrieb  der  AufzUge  auf  4  .Alm.  ge- 
sunken, so  setzt  sich  der  l-üektromotor  von  selbst  in  He- 
weifunR.  titul  ist  iler  Druck  auf  6  Atm  ^;estie>>en .  so 
komiiil  ilit  l.k-ktr'iitnuiir  sdlisitatif;  zum  Stillstand. 

L  III  eine  iibennaHij^c  /uführunn  von  Luft  zu  ilen 
Winilke^si-In  /u  verhindern,  ist  dureh  einen  Dreiwetjhahn 
in  der  Dnii  klultU  itunfi  die  Möglichkeit  gcj;elM.-n,  <he  an- 
j;i-sau.;;te  Luft  statt  in  die  Windkes^l  ins  Freie  zu  drücken. 
Das  üediirfnis  fiir  Zuftihnrng  von  Luft  in  die  Windkesüel 
ist  ans  einem  an  diesen  angebradtten  Wasscrstandsghs 
erkennbar. 

Das  selbsttätige  Anlassen  des  Elektromotors  besorgt 

eine  Anlaß vorricbtunK,  wie  sie  im  Schaltungsschema 
i  Fig.  43  "l  dargestellt  ist.  Sobald  «ler  Luftdniok  im  Wind- 
kessel 4  .\::n  erreicht  hat,  wird  der  lMnschaltk<'ntaKt  im 
Druckhill--!  Halter  //  geschlossen  un<l  ein  1  IsH-strniiikreis 
eingeschalter  I  (ienlurch  erhalt  die  ,\nzu^s-.|niU-  des 
Fernschalters  .Strom  und  schaltet  den  I'urn|Hnniotor  /' 
über  den  gesamten  vorgesch.ilteten  .XnlaLnv  iiierstand  A' 
ein.  Da  gleichzeitig  der  die  Kurbel  des  .-\nlaUwider- 
standes  bctatigcmle  Magnet  M  Strotn  bekommt,  beginnt 
sie  den  .Anlaßwiderstand  allmählich  abzuschalten.  So- 
bald dieser  ausgeschaltet  t»t,  hat  der  Motor  seine  volle 
Umdrefazahl  erreicfat.  Steigt  dann  der  Druck  im  Wirnt 
kessd  auf  6  Atm.,  so  wird  der  Einschaltkontakt  im  Druck* 
hilfsschaltcr  itiomentan  geöffnet  und  der  HUfsstromkreis 
unterbrochen,  Hierdurch  wird  die  .Anzugsspulc  des  Fern- 
Schalters  stn  iml« 'S  ;  die  Kurbel  <Ies  ,\nl..--<  t li  hl  -.ii  ili-e 
Anfangssteilung  zuriiek  und  sch.ilti-l  <l<-n  ,\iiiai.uw<it  i->taiid 
selbsttätig  vor.  Lallt  dann  ikr  1  Ir.irl;  ini  \\ 'milki--~el 
bi»  auf  4  .\tm,,  Sil  «  ii  drrholt  sich  der  gi  sriiilderte  \  org.ang. 

Die   hydroelektrische   .\ufzu^'sanl.ige    ist    seit  mehr 
al.s  einem  Jahre  in  Betrieb  und  hat  .sonolil  in  betrieb- 
licher  .üs  auch  in  wirtschafUichcf  Beziehung  den  ge- 
stcl/tcn  .Anforderungen  voll  entsprochen.    Sic  hat  es  er- 
itio^r/|-^|]^  nicht  nur  die  LeLstungsnüiigkdt  der  Aufzüge 
^wctk  größere  Hubgeackwindigkcä  wesentlich  tu  steigern, 
^ood^xa  auch  bei  diesen  Mehileistungen  die  Betrieb«- 
'^^■'en  ni  verringern.   In  wdcliera  Waßft  letaleres  unter 


Zugrundelegung  der  Vericehnveihähnisse  m  der  Zeit  vom 
I.  Deaemb«  1906  bia  aim  30.  November  1907  der  Fall 
gewesen  ist,  ergibt  nachstehende  Berechnung  der  Jahres- 

betricbskostcn  für  die  bisherige  und  die  umgebaute  .An- 
lage, wobei  folgendes  erläuternd  vorausgeschickt  wird. 


'V-  435-   SdnltiisgMetiMMi  der  «elluiiitigen  AakOvanMiaag 

dri  Pumpenmolort, 

Die  bisherige  .Aufzugsanlage  hat  M.  2S(>n-  gekostet; 
durch  den  LTmbau  ist  der  Betrag  auf  M  33  '  "  ;  ^1  stiegen, 
von  «lern  M.  jjl  200  .auf  den  baulichen  i'eil  un«i  M.  470O 
auf  den  maschinellen  l  eil  entfallen. 

Zur  pünktlichen  Ccpiickabfcrtigung  mit  der  bisherigen 
Anlage  hätte  au  Zelleo  des  stärkeren  Verkehrs,  d  i.  je 
tbei  Wochen  au  Weümadtten,  Ostern  und  Pliagsten, 
sowie  vom  15.  Mm  bis  zum  September  oder  an 
insgesamt  202  Tagen  die  Zahl  der  '  i<  ]>acktrilger  um 
mindestens  fünf  vermehrt  werden  müssen. 

I-ur  1  ebm  Wasser  sind  10  Pf.  und  Air  1  KW.St. 
rd.  13  IT.  in  Rechnung  zu  stellen. 

I.  Betriebskosten 
für  iBe  bisherige  Anhge. 

1 .  \'erzinsung  und  Tilgung  des  ;\nlagckapit.ils 
einschlicl.Mirh  Reparatur  -"'„  von  M.  2«000    M.    1  (/k) 

2.  Wasserkosten  Ijci  ir'U;  Hüben 

}'(>.iy  V  0.2 yj  X  10  I'f  rd.    -  1482 

3.  Löhne; 

a)  lur  1-ahrstuhluarler  und  Vertreter  .  »  306Ö 
b|  Hilfsgepacklrager  5  X  202  X  M.3,50     »  3535 

4.  Schmier-  und  Futzniaterial  >  70 

5.  Bdeuditung   334 


Zusammen  M.  10347 
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II.  Betriebskosten 

für  die  umgebaute  Anlaj'c. 

1.  Veriinsun^  und  Tilj^unj;  des  Anta|;ckapital$ 
für  den  bau!i<  Ir'ii  \Vi]  cinschUeQlidi  Repa- 
ratur 7"|',T  von  M.  .5I2'-X5  M.  2184 

2.  Vcr/iiisiiilf^  uml  Til.nuniJ  des  .\ii';i.;i  li:n>itals 
für  den  m.isrliiiiellen  Teil  ein~cliliel>lich  Ke- 

[larntur  lo^  von  M.  4,""*'  •    .    .    .     •  470 

3.  Stroitikostcn  l>ei  57 3  I  lUlM'n 

4100  KW.St.  X  I  ?  l'f  »  533 

4.  Löhne  (iir  Fahrstulilwärter  und  Vcrtreler  .  «  3066 
$.  Schmier^  und  Putsmalerial  ......     >  177 

6.  Beleuchtung  >  234. 

7.  Wasserkcwtcn  durch  EraeuerunK  des  Hub- 
wassefH  und  Spülunp  der  Windkessel  so- 
wie Leitung;»  !)  263  cbm  X  10  Pf.  rd.   .    .     »  27 

Zusammen  M.  6691 

Der  Vergleich  der  Betriebskosten  beider  Anlagen 
weist  zunnüchst  nigunsten  der  umgebauten  Anlage  eine 
jährliche  Ersparnis  von  10347  —  "  M.  3656  nach. 
Den  Berechnungen  ist  außcrtlcm  zu  entnehmen,  daß  die 

Kiis:cn  für  l)cide  üctrieh-rirlcn  mit  /uüehnii  ndcr  1  Iiilizahl 
niclil  i;lLiclimal]i'^  "acliseii,  ^omlcrii  ilurch  <ieii  Hilrii-1> 
der  lii^liijrii;eii  Aiilai^e  »elb^l  <l:itlii.  w<'iiii  emc  weitere 
V'eiiiii-hnin.;  <!rr  (  >e](a<'ktra;^er  ili<-Iit  eiiurill,  vrlmeller  al«. 
ddii  Ii  lii  11  l!<  tru  Ii  di  r  iitii^ebauteii  .\iilai;e  steijieii  «erden. 
Diese  Krschcinuns  ist  auf  den  erhcbliclicn  l'iiterseliied 
der  reinen  Druckw.-isserkDstcii  beider  .Xnla^en  ztirüi  k/u- 
fiihren,  die  in  der  bisherigen  Anlaßt!  rd.  3.6iiial  s<>  ^inü 
als  in  der  umgebauten  .Xnia^e  sind.  Dieser  Umstand 
spridM  auch  <bfiir,  daß  der  Umbau  der  Anlage  selbst 
dann  ratsam  gewesen  wSre,  wenn  zur  Erreichui^  einer 
punktlichen  Gepäckabfertigung  die  zeitweise  Einstellung 
von  Gepäckträgem  sich  erübrigt  hätte. 

Der  Umbau  der  Anlage  wurde  durch  die  Manchinen- 
iabrik  von  Fr.  Gebauer  hier  ausgeführt,  die  ihrcnicils  die 
I.iel'eruni;  lies  elektrivclieii  I  cIIl-  <kr  ( iesellscbaft  ElektrO- 
motor  (A.  Ii,  G.)  hier  übertrafen  iiatte. 

Das  Uppenbornkraftwerk. 

N.ich  tirn  Anritten  und  im   A.ifrr.i^.;  \  n  S,  Meyer.  wciUnH  ;>tftter 
I  HrrLt'j.-  der  Mi  -iicl-ciicr   »•ii3t:i.[::K-ri  I  .Ii-kti:;i;atvs\  n  ke.   !jrarhet:el  von 
H.  Ni*u.  —  iJer  w.is»erbaulcchniM:be  TetI  bcbaitdelt  von  licrrn 
ItcgiwiigAMiKiMcf  K.  OwMMlicr.  (SeMaS.') 

K<><itcn   der  Anlai^rc, 
Die  Kosten  der  ein/.eliien  Teile  tier  .Anlajie  belaufen 
sich  auf: 

1.  Erwerb  der  Grundstücke  und  Konzession  M.  37SOOO 

2.  Wehranlage  und  Einlauf   >  lOioooo 

3.  Kanal  und  Turbinenanlage     .   .   .   .  »  i  izoooo 

4.  Hochbau   >  86000 

5.  Turbinen  und  Zubehör   *  138000 

6.  l-'lektrischer  Teil   »  320000 

7.  l'änr!chtuiij.;eii,  I'utn[ien  etc   45(KXJ 

H.  l'reileitim;^  inkl.  Hlil/sciuili'liaus  .  .  .  '  ^CtOOOO 
9.  Traii^lVirinatorciiliau^  Ilir^rliau 

ai  llni  lihau  und  clektr  hanriclitun^eii  jocxx) 

hl  Iran^forniaturen   •  70000 

10.  Er«  eitcnin};  <les  Kabelnetzes,  5000  Volt  *  170000 
tl.  Diverses,  l'>\vcrb  der  Kü^diereircchte, 
Herstellung'     des  Wilkitiann^dorfer 
Wehres,  Wolmgebaude.  Hochwasser* 

^nune,  Erhöhung  der  Leitwerke    .  >  loTiooo 

Sa.  .M.  3850000 

AUr-  Kciiiie  iubmMdm  du  der  DbefiMxiiiic  in  fivnulc 

Sprachen,  torenlbalten. 


Fig.  434.   Karre  der  LeUinng<fiihi);kcit  der  cIbmImo  KnltaNflw  im 

Vcrbut'e  riiie»  Jabre«. 


jmtiu  imm  niBa  APm.  ?k   ^  ^  mmamxmimitaim 


Flg,  43S.   KviTe  der  Dici.:iii.lt  .-.uinj^tticnden  KW,St.  der  di 
Kmftwerkc  wibrend  ciac*  Jähret. 

Die  aust^bautc  1*86  kostet  somit  M.  740;  das  aus- 

(^baute  KW  M.  1070. 

In  München  «ird  der  Strom  für  Private  als  Gleich- 
strom durch  eni  Dreileiternetz  2  •  110  \'oh  verteilt. 
Letzteres  «inl  vi>n  Motf>ri;ciK-ratoren  und  AkkiiiiiuLitoren 
(gespeist,  die  in  l'ntcrwerkon  aufgestellt  sind  I  len  l 'ntcr- 
werken  wird  die  elektrische  .Arbeit  durrli  das  5(k'hi  \',ih- 
Drchstromnct/  zuf;eführt,  ti,is  bisher  von  dem  Dampf- 
werk  IsartalstraLn;  allem  gespeist  wird. 

Der  6oovolti}>e  Struin  für  die  Straßenbahn  und 
StraOenbdeuchtung  wird  auf  dieselbe  Weise  von  Motor- 
generatofeo  mit  F^ufferiKitterien  geliefert. 

Das  in  den  neunziger  Jahren  zur  VefgröCerung  der 
kleinen  Werke  unter  Beibehaltung  der  vorhandenen  Gkidi- 
stromnwschinensätjEe  .als  Hilfsmittel  ergriffene  System  der 
Motor^eneratoren  bat  sieb  trotz  <Ier  Nacbteile  der  Um- 
formung als  tlie  für  die  Muiicliener  V'erllaltni^-e  z«eclc- 
mäßi^slc  l.osuni;  der  \'etteiluiiL:>-li.iL;e  en\ie'M:n.  Der  L'm- 
stand,  daß  die  .\r(x.'ilsi|uelleii  nuiuiielir  .ici'^  \Va^^erk^a^l• 
anlaj^en  besteln-n.  fi-rner  dal»  der  Hau)>tkonsu:ii  Lichta 
ist,  lal.U  das  jjcwahltc  .System  heute  als  besonders  vor- 
teilhaft erscheinen. 

Da  flie  Ixtstuncsfalti^'keit  des  Uppenbomkraftwerk«: 
vom  Tage  der  Inbetriet>sei/.uti^  an  voll  ausgenutzt  werden 
mußte,  war  man  schon  vorher  geawnngeq,  an  die  He- 
•chaflutig  weiterer  Art>eitM|uellen  henmi^ehen. 

SdM»  seh  Jahren  hallen  <He  Milndiencr  städt:  Elek- 
trizitätswerket  ^e  der  Isar  ihre  ersten  Anfiinge  verdanken, 
die  Ausnutzung  größerer  Wasserkräfte  in  der  Nähe  der 
.St.idt  ins  Auge  gefaßt.  Hindernisse  untecbnischcr  Natur 
hatten  jedoch  die  V'ersvirklichung  der  ausi,'earbeitetcn  Pro- 
jekte verzögert  und  die  stetige  Erhöhung  der  l^istunga- 
rabii;k-eit  des  vortiandenen  ütempfwerkes  notwendig  ge- 
macht 
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Im  Hcrbüt  i()o6  konnte  jeiloch  die  Genehnii{^uni4 
zur  Krbauun^  einer  Wasserkraftanla^e  in)  Süden  der 
Stadt  Münclien  erlan^n  «erden.  Diese,  die  wejien  der 
ahnlichen  Naturveihältnissc  die-^elben  Hauptmerkmale 
aufweist  wie  das  Uppenbornkraftwerk,  arbeitet  mit  drei 
5000  X'olt-DrehstrnmRcneraloren  vtm  je  i/ai  KW  dircrkt 
auf  tla*  Hochspannunjjsnctz  und  ist  bereits  in  lictricb 
gekommen, 

UIkt  iMc  N'crttcmlunj;  der  in  samtlichen  Werken  ver- 
rUi^barcn  Arbeit  jjcben  Fi}{.  434  u.  4*5  Auskunft. 

Aus  den  Kurven  in  Fi^.  4  '4  ist  zu  ersehen,  da(.>  im 
Augenblicke  «ier  Hiichsibelastunsi  dasUppenburnkraliwerk 
nicht  imslande  waie,  sie  zu  decken.  Vielmehr  kumnien 
ihm  2u  diesem  Zeitpunkt  die  Akkumulatoren  mit  der  in 
ihnen  aufgespeicherten  Arbeit  zu  Hilfe  Dieser  Umstand 
hat  seine  vollst.-indiue  Heriil•ksiclui^,'ung  in  FiR  435  ;;c- 
lunden. 

Heide  Kurven  zeigen  .ils  Ilau]itr1iarakter.  daß  jjemde 
im  Winter  bei  jjroütem  Knnsumbt-clarf  die  l.eistunj^s- 
fahijjkcit  der  VVasscrkraftanla;5cn  am  geringsten  ist.  Zu 
dieser  Zeil  muß  alljährlich  die  Damplreserve  in  Itelrieb 
genommen  wertlen,  um  die  fehlenden  Arbeit!>mengen  zu 
erzeugen. 

hifolge  .\nschhisse»  geeigneter  imluMrieller  Anlagen, 
die  ihre  notwendige  elektrische  Arbeit  im  Sommer  von 
der  Stadt  billig  beziehen,  im  Winter  dagegen  diese  mit 
ihren  eigenen  l)am|)fanlagen  erzeugen,  wird  sich  der 
Kcmsum  in  kommenden  Jahren  der  maximalen  l'rtMhik- 
ti(msm<iglichkeit  nahern.  sn  ist  »lic  horhsic  -Ausnutzung 
der  Wasserkraftwerke  nuiglich. 

Um  den  fortw  alireml  steigenden  Winterktmsum 
decken  zu  kimnen,  wird  eine  V  ergrößerung  des  Dampf- 
Werks  Isartalstraße  unausbleiblich  sein.  Kiner  weiteren 
Konsumerhohung  wird  man  durch  siufcnwcise  Aus- 
nutzung lies  zwischen  .Vlimchcn  und  .Moosburg  vorhan- 
denen (lefalles  der  Nar  gerecht  werden  können.  Ob  es 
sich  dabei  nicht  empfiehlt ,  die  Wasserwerke  «t.ntt  auf 
70  auf  50  cbm'Sck,  auszvibaucn.  um  das  .\nw.nrhscn  der 
im  Sommer  nicht  ausnutzbaren  Kräfte  nicht  nutzlos  zu 
erhohen,  sondern  die  Leistungsfähigkeit  das  ganze  J.-dir 
über  gleichmatiigcr  zu  gestalten,  bedarf  einer  eingehenden 
Mrwagung. 

Die  Art  und  Weise  der  Hescliadfung  der  flir  die 
Versorgung  der  Stadt  München  mit  Licht  und  Kraft 
notw  endigen  elektri.schen  Arbeit  ist  somit  auf  Jahre  hinaus 
klar  vorgezeicliiiet.  Dank  der  gew.Hhlten  Grundlagen  w  ird 
der  Anschluß  jedes  neuen  Kraftwerkes  an  die  bestehende 
gesamte  .Anlage  ohne  jeile  Schwierigkeit  erfolgen. 

liine  zweckmäßige  Tarifreform  wir«!  einerseits  den 
Stromkonsum  der  Werke  bedeuten«)  erhohen,  anderseits 
auch  <lcr  wirtschaftlich  schwächeren  llevolkerung  der 
Stadt  die  mannigfaltigen  Vorteile  der  FlektrizitaLswerke 
zuteil  werden  l.i-ssen. 

Hin  tragisches  (ieschick  ist  es,  daß  die  beiden  Mimncr, 
die  mit  klarem  (ieisi  und  kundiger  H.tnd  <lie  Miinchencr 
Stadt.  Kleklrizitätswcrke  begründet,  sie  großzugig  ent- 
wickelt und  eintritglich  geleitel  haben,  die  l-riichte  ihrer 
Schöpfung,  die  sich  den  früheren  würdig  .inreiht,  nicht 
mehr  solUen  ernten  können.  Der  Direktor  Stadibaurat 
l-"nc«lrich  Uppenborn,  der  hervorragenile  Mann  auf  «lern 
Gebiete  der  elektrotechnischen  Wissenschaft,  sollte  die 
Inbetriebsetzung  des  Werkes,  «las  nun  seinen  Namen 
tragt,  nicht  cHcben.    Kr  .starb  am  25.  Marz  1907. 

.Nach  kaum  10  Monaten  ist  ihm  der  nacltmalige 
zwette  Direktor  und  langjährige  Ketriebsleitcr  Sigmund 
A/evcr  im  Tode  gefolgt.  Selbstlo*  und  ohne  Zeit  und 
A/uhe  zu  scheuen  liat  ilieser  die  <  )berlcitung  über  die  ge- 
s-'t/nio  große  .\euanlage  geführt.  I)ie  Vollendung  des 
^'PPcMibornkraftwerkes  solhc  für  ihn  zum  Abschluß  eines 


taten-  und  segensreichen  Wirkens  lür  die  St3«U  München 
werden. 

Z  u  s  a  m  m  e  n  f  a  s  s  u  n  g. 

I-'s  wird  das  Uppenb<»mkr;ift«erk  in  M<M)sl>urg  an 
«Ier  Isar  beschrieben,  das  von  «len  stadtischen  Llekirizit.its- 
werken  München  gebaut  und  in  Hetrieb  gesetzt  wurde. 

Ls  besteht  aus  einem  .Schleusen-  und  Uberfallwehr, 
einem  3  km  langi-n  K.in.il,  einem  Kraftwerk  mit  3  Dopiiel- 
zwillingsuirbiiieu  zu  je  1SS7  T.S  Leistung  mit  w.tgreehter 
Welle  un«l  lietonsaugrohren. 

Die  unter  5000  Volt  Sp-innung  erz»'ugte  elektrische 
.Arbeit  w  ird  zw  ecks  Übertragung  «lurch  f  )hransformatoren 
auf  jrn.KXi  Volt  gebracht. 

i'ls  sind  2  I'arallelleitungen  v»)n  53  km  auf  ICisen- 
mästen  verlegt  —  zahlreiche,  intifangrcicbe  Ulitz-  und  V\ter- 
spannung'.srhiitza))parate  sind  vorhanden.  Die  hochgc- 
••[lannle  «-lektrische  .Arlx'it  wird  in  .München  wie«ler  auf 
5000  \'olt  heruntiTlraiisfurmiert  und  durch  das  vorhandene 
Hoehspannungskabelnetz  den  Unterwerken  zugeführt. 


Kleine  Nachrichten. 

Gewinnung  und  Übertragung  elektrischer  Triebkraft. 

Elektrische  Anlagen  in  den  Rombacher 
Hüttenwerken.  Die  l-.lektr.  Kraftbetr.  u.  Halmen  ent- 
hielten iis  ihr«T  N'iiiiuner  vom  14  Dez.  I<)()7  einen  kurzen 
Überblick  über  die  elektrische  .Anlage  der  Rombacher 
Hüttenwerke.  Diese  mustergültige  .Anlage  bildet  nicht 
nur  ein  instruktives  Heis]>iel  für  die  .AnwemUmg  «Ier  elek- 
Irisclieii  Kraftuberlr.igung  und  insln-scmdere  Air  die  Ver- 
wemluug  von  <  iroligasniasehinen  zum  Hetrieb  «Ier  elek- 
trischen .Maschinen  in  Hüttenwerken,  s»)ndern  weist  auch 
einige  besimilers  bemerkenswerte  Maschinen  und  .Antrieln; 
auf.  «lie  im  folgenilen  kurz  bt.'schrieben  werden  tnogen. 

Das  Kraftwerk  enthalt  neben  (ileichstrom-  und 
Drehstromdynantos  normaler  Hauart  einige  (rlcichsirom- 
Scbwungradmaschinen,  die  von  dichtgasmotoren  ange- 
trieb«'n  wenU'n.  Von  diesen  Dynamos  sind  zwei  Stuck 
als  Dopp«'lsrhwungradmaschinen  für  eine  Leistung  von 
je  2  >'  400  KW  uml  zwei  .Stück  als  l-linlachschw ungrad- 
m-ischinen  für  je  Soo  KW  au.sgcführt. 

In  l-'ig.  43'»  bis  43,S  ist  eine  «ier  D«>p|H;lm.'ischinen 
in  .\nsicht.  (irund-  und  .Aufriß  dargestellt.  Die  beiden 
Anker  der  Dyniuno  sind  in  «Ier  .Mille  «ler  Welle  einer 
vierzylindrigen  ( iaskraftmaschine  von  1200  l'.S  der  Ver- 
einigten Maschinenfabriken  .Augsburg.  Werk  .Nürnberg, 
montiert,  bei  der  je  zwei  Zylinder  in  Tandemanordnung 
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Heft  M. 


F%.  4)7.  CrmdtiS  d«r  Da|ipcbdi«iia(iaJnaMMne. 


SU  bridoi  Seilen  der  Dynamo  aur  die  Wdle  arbeiten. 
Die  Spannung  der  Maschinen  beträi>t  pro  Anker  230 
bis  350  V'olt,  die  Drelutahl  120  pro  Min.  Hin  Schnitt 
durdi  die  Maschine  ist  in  Fig.  439  wieder|>!egeben.  Ein 


mit  sechs  Uoppelarmen  und  außen  nait  Zahn- 
knuu  filr  das  Klinicwef k  venehener  Ankeitrgger 
trägt  beidcfKits  je  eina  Ankerblldiae,  die  so- 
sammen  mit  efawm  Preflring  die  Ankerfaleche 
aufnimmt  Die  Wdle  ist  m  der  Nabe  Iconiscli 
gedreht,  so  daß  der  Ankericörpcr  durch  vier 
Schrauben,  die  in  einen  auf  die  Wdle  aufutseizien 
•-^111:11  In.:  ciiiLirL'iicii ,  iiuf  dieser  festfiL-zo^^cii 
ui  tili  11  U.mn  Der  Aiikerträyer  isi  zwciii;ilit^ 
.Mis^cfuhrt  und  am  Kranz  und  der  Nabe  mit 
Srhraubcn  zusammengezogen.  Er  wird  auf  der 
\\  cIIl-  ilurch  zwei  Sdnwnpfringe  und  zwd  KeQe 
gehalten. 

Ankerbüchse  und  l'reßrini,'  sind  einteilt 
und  -^o  kräftig  {gehalten,  daß  sie  zur  Aufbringung 
des  Sch«  unKKe«  ichtes  wesentlich  beitragen.  Die 
KoHdctorbiidise  ist  an  die  Anicerbtichse  uige- 
sdiraubt  und  mit  Ansprangen  wedcs  &• 
htthung  der  X'cntilalion  verseilen.  Die  Anl<er- 
wicklun(^  lie.i;t  in  Nuten  und  wird  aur  der  als 
W'icklun.nstfajier  au^nt'bildetcn  Ankerbuchsc  und 
l'ri'lkin;^'  mittek  Stahlhanda^jon  nehaitcil.  Sie 
ist  .ils  KiiluiiM.irallrlu iiklunf;  mit  a  5  bei 
20  Valcn  uml  niil  Au-i^li-irliHvcrbindunj^cn  nach 
I)  U  r.  Nr.  12'.  S-j  au-.;^i  lulirt.  welch'  letztere 
aul  dtr  K.  illck'.i  irbiichse  ihren  l'latz  fjefiinden 
lialieii  Die  X'eibmdunf^sdrahte  /wischen  Anker 
Wicklung  und  Kollektor  sind  in  einem  an  einem 
Ansatz  der  Anlierbüchse  aufgeschraubten  Sta- 
bilitring  gehalten.  Das  gußeiserne  Magnet- 
gchäuse  ist  glockenfön«%  ausgefaHdet,  die  Pole 
bestehen  aus  Sdimiedeisen  und  Ivibcn  ovale 
Quersdinlttsform.  Der  Bllratenträger  wird  von 
einer  aiti  Nfotoriag^  angeschraubten  Mansdiette 
getragen. 

Dir  liiniliMi  c-I)(-nfal!s  von  ( iasiiin;.  iren  ange- 
tric  lKULMi  und  w'w  ilic  vurcrw  ahnten  Dynamo» 
\<>n  <Il'ii  Fellen  ^S:  (iiiiileaunie  l.ahineyerwerkcn 
gelieferten  Kinraciischu  uni^radmaschinen  zu  je 
SOO  KW  sind  für  iine  Spainuini;  von  230  bis 
240  Volt  bc't  1 10  L  indr.  pro  Min.  gebaut  und 
untmcheidcTi  sich  nadi  der  konstruktiven  Seite 
hin  in  einigen  Punkten  von  den  oben  beschrie- 
benen D<>p|)ehna.schinen.  In  Kig.  441  sind  die 
800  KW-Cjenecatoren  dargestellt,  den  Schnitt 
durch  dtien  dersdben  zeigt  Fig.  440.  Wüh* 
rend  bei  den  DoppdmastMnen  ein  besonderer 
Ankeitrüger  voibanden  ist,  an  dem  <fie  beiden  Anker 
angeschraubt  .sind,  ^nd  bei  den  800  KW- Generatoren 
die  Ankerbuchse  und  der  Preßring  unntiudbar  aaf  die 
Wdle  aufgesetzt  Heide  Tdle  sind  zu  diesem  Zwedc  als 


F% .  43S.   AnfiiO  der  Ilo|i|ickeh' 
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Remerkenswert  sind  unter  den  elektrischen 
Antiifbon  der  Rnnibacher  Huttcnuctkc  fiiiicr 
zvviji  Voll  ili  n  l".  G.  I.,  in  i"irincin--cli;ift  mit  der 
l''irni  1  W'ull't'.  l-'s'-iMi,  ^;e1icfi-ilo  riirhtaLif/.ii^e.  '  i 
riruudril>  und  Seitenan-icht  eines  .\iirziit;i-s  sind 
in  l'ij;.  .\.i2  bis  443  w icdert;cnel>cn .  das  Schal- 
tungsschcma  zcij;t  l'i^.  444.  I>ic  Aufzütjc  sind 
doppcitriiinig  ausgeführt,  doch  kann  die  nor- 
male Fördennte  im  Notfall  auch  mittels  cin- 
triim^n  Betriebes  bewältigt  werden,  zu  welchem 
Zweck  du  Triebwerk  enuprechend  kräftig  ge- 
hsdten  ist.   Um  müglkhst  große  Betriebasidier- 


f'E-  43'>-    ^chaill  ilarch  du  l)a|i|ieUcbwiingnuliiu!idüitc. 


I'iE.  440.    Scbiiill  <lurcb  <lic  KniUcbtcbwiiiiKiAiliiui^chine. 


aefalannige  Radkttrper  ausgebildet  und  am  Kraos  Utk  l 
Schraubenbolxen  zusammengehalten,  während  die  inetn-  | 

andergepaßten  Naben  uber  einen  Keil  auf  die  Welle  auf 
^;e/<>^on  sind.  Ankci  buchte  und  IVeßrinf;  sind  eiiUeili;;, 
(tu  \.ifi<'n  vierfach  jiesiirenjrt  und  mit  zwei  kraitinen 
Srluuin|ilVinf,'en  zusa!nment;e>:of,ien.  Die  Ankerbleelie 
nihen  auf  K:|)!>en  der  Hüchsc  uiiil  er^'ebcn  mit  dieser 
und  dem  l'relMiiiL.'  das  fjesamle  notwendit;p  Schwung- 
gewicht.  Die  Kl •.!<  ktorhüchsc  ist  mit  einem  l-'lanaGh  an 
auf  «len  Armen  di  s  1'rcßringc.s  sitxenden  Augen  ange- 
schraubt. Auch  bei  diesen  Generatoren  ist  die  Wicklung 
als  Kcibcn-I'aralld Wicklung  mit «  1 3  ausgeführt  und 
mit  Aquipotentialverbbidmg  versehen.  Die  nachstehende 
Tabelle  gibt  die  Hauptdaten  beider  Maschinentypen. 


KW 

.!  X  4'JO 

(too 

n 

1  20 

1 10 

lyi  -  350 

J.IO  — J40 

ScbwiM^nomenl  -  GDi*  .  . 

kgm' 

^•lOOOO 

jSoooo 

Cd.  ntir  Rcvteht  .... 

ca  .47000 

cn.  MOOft 

AnkcrduKfenfiMr  .... 

nun 

JsOO 

4MO 

mm 

170 

20 

<4 

<'7> 

900 

Oithte  p»  Nm  

1 

% 

11 

UMdlmtiM  

*aOm*t  OaidMi.  d.  G«Md]ci 

675 
4500 

VM> 

jseo 

Cem.  Gnpidit  dts  fHMt.  Twic* 

kB 

ca  16800 

ca.  1700 

»»M.  Bniu  der  DyaiM  .  . 

mm 

o.  Ijte 

ca.  lOoo 

au  5400 

cn.  6300 

hdt  au  eneidiea,  sind  die  <ler  {.größten  Beanspruchung 
unterworfenen  Teile  doppelt  .iu~u'-"''jbrt.  wie  «•  B.  die 

l-ahrsrlialter,  die  F.Icktromotorcn  mit  den  ersten  \'or- 
j^ele^evv  eilen ,  die  Hreinsen  auf  den  Motorwcllcn ,  die 
Notbremse  auf  <li  n  .'-^l  iliri  luinuln  as« ,  Die  Schaltung 
ist  so  ein!.;erirhtet .  daH  die  beiden  Motoren  nieht  nur 
mit  ihren  /u;;ili<>rinen  Anlas-crn  abu  eeh'-elnil  benutzt 
wei<!en  können,  snndern  ilaÜ  auch  ein  wechselseitiger 
IJetrieb  von  MMtureii  und  .\nlassem.  sowie  ein  gleich- 
zeitiges Arlx-ilen  der  Motoren  mo};lirh  ist.  Die  }je(icn- 
seitige  .Aust.mschbarkelt  der  Motoren  uml  ihrer  Steuerung 

gestattet  eine  Fortaetaung  des  Betriebes  auch  beim  Schad- 
haftweiden  einer  der  baden  Teile.  Die  Mflgüdikeit,  die 
Motoren  gkichaeit^  auf  ein  Voigelcge  arbeilen  zu  lassen, 

wird  dann  von  Nutxen,  wenn  wegen  etnes  Seilbniche« 

oder  Schadens  im  zweiten  V'or^jele-^e  das  tiaiin  nicht 
au-^;;eL;liehene  <]ev*icl>t  des  Gichtwaneiis  uml  die  eluas 
^ro|.^eIe  l.aduiiL;  di.^^elben  eine  ln>heie  l.ei>tUMj^  der  An- 
triel)sitiascliiiie  \eilan^,1  Selbsivcistaiidüch  smd  auch 
alle  Vorkehrungen  k"  :^en  übertreiben.  Hanneseil.  Sto- 
runj^en  beim  Ausbleilx'n  des  Stiomes  oder  l.eitunj;sbrneli 
tjett  Olfen. 

Jeder  ilcr  Motoren  leistet  100  l'.S  iK-i  290  Umdr. 
pro  Min.  und  zio  Volt  .Spannung.  Um  einen  möglichst 
gleichmaßigen  Betrieb  auch  bei  variabler  Bdastnng  lu 
errnchen  wid  eine  scharfe  und  exakte  Bremswirkung  cn 
erzielen,  wenn  der  Motor  .als  Dynamo  RUekstrom  liefert, 
dnd  die  Motoren  ^e^enkom[ioundicrt.    Beim  Anlassen 

')  Auliihiliche  Uochtnbung  rin«  ibniiclicii  UichUnf<n|r>  niu 

dtr  Feder  dti  VtiAMcn  fiadd  rieb  ia  >8«ahl  und  Eiicn«.  1$' Jw)  190$. 
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wird  die  V'crbundwicklung  ab^jcscliallct. 
Das  ßrviiiszeug  tut  die  .\rb«icsbremsen  ist 
mit  den  Hreinsbacken  an  dem  I-undament- 
rnhmcn  des  Haspels  bL-fcstlRt  und  vvjni  in 
Abhanfiigkeit  v'<m  dem  Stcucra]jp;>rat  durch 
Magnete  bctatij;t,  die  auf  besonderen  };uü- 
eisernen  Hocken  liinter  den  Motoren  auf- 
f^estcllt  und  für  eine  Zugknift  von  loo  kf» 
bei  einem  Hub  von  loo  mni  bemessen 
sind.  Sobald  der  Motor  Strom  erhält , 
wird  die  Bremse  gelüftet  und  fallt  von 
selbst  wieder  ein.  wenn  der  Motor  aus- 
geschaltet wird  o<lcr  «ler  Strom  aus  irgend 
einem  anderen  (iruntlc  ausbleibt. 


n 
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In  iIlt  Mittchclisr  ili-s 
Triebwerkes  un»l  einen  be- 
quemen Überblick  über 
.illc  Teile  desselben  ^c- 
wahrend.  i<it  der  in  Fig. 
445  il.-jrj;i'siclUe  l'"uhrer- 
stand  mit  dem  Steuer- 
han<lrad  :in}ieor<lnet.  IJie 
Steuerung  ist  vollständig 
selbsttätig,  derart,  dali 
dem  .Maschinisten  ledig- 
lich die  Aufg.-ibc  y.uralh, 
die  Hub-  und  .Scnkbcwe- 
gimg  einzuleiten,  wahrend 
der  eigentliche  Sleiiervor- 
g.mg,  sowie  Ab.slcllen  und 
Hrcmsen  von  dein  Auf- 
zug selbsttätig  und  zw  aiig- 
laiilig  durchgeführt  wer- 
»len.  l'Is  ist  dies  durch 
Verbindung  einer  vnm 
l'Uhrer  betätigten  l'".in- 
•ichaltwalze  mit  einer  vom 
,\ufzug  selbst  in  Bewe- 
gung gesetzten  AnlaL>- 
walze  erreicht.  Die  Ab- 
stellung des  (jetriebes  er- 
folgt durch  die  Retardier- 
Vorrichtung,  die  bei  T>- 
reichung  <ler  l^ndstellungen 
die  Anlaß-  und  die  l'lin- 
schaltwalze  auf  Null  zu- 
rückdreht unil  mittels  auf 
<lieser  letzteren  angebrnch- 
tcn  Urcm.-ikonUikte  den 
Motor  als  Dynamo  ab- 
bremst, (iicichzcilig  mit 
liieser  elektrischen  Brem- 
sung   des    .Motors  wirti 

ilureh  den  Hremstnagneten,  der  heim  .\iisschalten  stromlos 
wird,  die  mechanische  Brem<«  (.Mantivricrbretnsi'i  ,iuf 
der  Motorwelle  eingeworfen.  .Außerdem  ist  .il.s  tiritte 
Hreinse  noch  die  auf  die  -Seiltrommeln  wirkende  Not- 
bremse vorhanden,  ilie  rein  mechanisch  durch  die 
.\luttern  <le<  Teufenzeigers  ausgelost  wird,  jedoch  auch 
vom  l'ührerstanil  aus  bct.-itigt  werden  k.mn. 

Das  Schaltungsschema  {Fig. 444)  mit  angefugter  I.e- 
gemle  läßt  noch  einige  .Sicherheitsvorrichtungen  erkennen. 
'/..  U,  hat  der  Minimalausschaltcr  10  deti  /.weck,  bei 


■  r.(^ir-.IiaUrT. 

^  W*>)c<.t.iri«l<- 

j  t  ni"'U»l|ta  tii^n..n. 

4  \l.-i«im:i!3ii<.>-h»li.  r. 

^  XliiiiiiMiaii«.'  >ialli-r. 

'..  .\i|..^.^i.iltrr. 

7  «\licriiiif;en. 


4  Sf,xhtii  ii^.lriL;rr- 

\1<  iiim»lni  ^.1-11311.^. 
ir  1.iidkii..c>ialtrr 
IS  S(:li:i:u-r  i;c-.^rii  UMii>;riril. 
11  •  •!  iikLinii'i-ii  nl<  S\  »{«r^t'iid.'. 
IC  («ItiKL-impfii  WiiUr-c^ndr. 


I  iiiiij  II  MM^ifrii. 
.1  Nrlirn«!  kliiüi-rrri;un£  il«t  Miil'.rc-n. 
/  M;iu|it.lr<timi.;kluii<  «Irr  \l->h:4vn. 
f  l*n-li|.aucnrl.    Ilni|it.lrtini«t< Linne 

ItKHi.tnaKiM'I.NriM-rv.i  lilii&w  »i  Lliiac 

Stlttit«iii«lrr*tAnd. 


I'*C  -4-14'    Schaltiinguchema  ilc-i  Aiifzugei, 


etwaigem  Sinken  der  Kniftwerkss])annung  den  Strom  zu 
unterbrechen  und  so  den  .-Xufzug  zum  Stillstanil  zu  bringen. 
Mit  der  Wicklung  des  Minimalunterbrecht-rs  sind  die  an 
den  Knden  der  l-'ahrbahn  vorgesehenen  Mndau.vschalter, 
sowie  die  Schalter  gegen  Hängeseil  in  Reihe  geschaltet, 
so  daß  das  System  also  auch  stromlos  wird  und  Still- 
stand eintritt,  falls  wider  l->warleti  die  Retardiervorrich- 
tung versagen  »md  das  .Abstellen  der  .Motoren  versäumen 
sollte,  oder  Hiingeseil  auftritt.    Ein  zweiter  .Minimalaus- 


PL 


Fi^.  44S-    Ftihrcrvanil  mit  SteucrbAntÜrmt. 


I'ig,  .\tA2Jt%ct  für  rincti  4f;ii  ISMoior. 
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Kag.  447.    Schalhinguchcaia  de*  AnloMcn  fur  «inen  450  i'S-Molar, 


schaller    5  >.ic)iLTt   dfii  Auf/ii^  iltn    I'.d^rn  einer 

etvvaitjen  l'iUerbrecliun«,'  de>  )'Ll(lni.-u;ncl'.tri  ■nikreises. 
Falls  etun  <lii-  l'ii<ialj>tellunm-ii  \Lis:i;;L-ri  uikI  die  Not- 
bremse sclli'itt.ui^'  (iliirch  ileil  1  eulLti/.eitier)  oder  von 
Hand  aust^clust  werden  sollte,  wird  der  Maxiinalaus- 
schaJtcr  4  durch  die  augenblicklich  eintretende  Über- 
lastung' des  Motors  den  Strom  unterbrochen. 

Ein  weiterer  von  den  F.  G.  I.,  gelieferter  Apparat, 
dessen  Konstruktion  und  Wiritungsweise  Interesse  Meten, 
ist  in  F^.  446  dargestelh.  Es  ist  ein  für  einen  450  PS- 
Motor  bestimmter  Anlasser,  bei  dem  ein  Mctallanlüiscr 
mit  einem  l'lii»<igkeits«iderstaiid  in  ei>;ciiarli;^i  r  Weise 
kombiniert  ist.  lickanntlich  hielit  der  Hau  \>iii  Melall- 
anln-.sfrn  dann  crhelilirhe  Srliu  iirit;l«'Heii.  --oliald  ,i;iiiIxtc 
Ilncr^iemcn-'en  in  Helrarlit  Uomnii-n  \\  (  tili  i  s  sich  (im 
Stromstärken  von  z.B.  H''    .\ir.p  iiu  lir  handelt, 

kommt  man  zu  auüerordenllitli  xliuercn  und  teueren 
Kunstruktiooen,  da  zur  \'eriiieidun{,'  von  I.iclulMijjenbil- 
dunf;  und  allzu  großen  Stroni<>toÜen  zwischen  den  ein- 
zelnen Regulierstufen  eine  sehr  weitgehende  Unterteilung 
der  Kootaktbahn  nolwcodis  ist.  Auf  der  anderen  Seite 
sind  KHiSBiKheitsanlassa-  xwar  einfach  und  bHlig  und  ge- 
statten eine  spninglose  Regulierung,  bieten  aber  den 
Nachteil  starker  Knallgasentwicklung  und  eignen  sich 
auch  nicht  für  ilauemde  KinschaUung,  falls  nicht  sehr 
große  DinnMisiunen  "iewahlt  oder  besondere  \'orkchrungcn 
zur  kunstlichi'tl  Ki.liluiii;  ;;(  tr' >(TlVn  «erden.  Die  vor- 
liegende i>at<iitirrl<  KiiiistrnUtiiin  vereini|,ri  nun  in  ei^eil- 
arti;;Lr  i  ilic  \'.,rti  ilc  des  Metallanlasseis  mit  den 
jeiiiL;en  des  I  lu--i;^keilsu iderstandes  und  fuhrt  /u  einem 
v<riialtniMiial.ML;  I>illij;en  Apparat,  der  trotz  m-rnij;er  An- 
zahl der  Kontakte  eine  feine  Regulierung  und  die  Mi)g- 
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lichkeit  der  dauernden  Einschaltung  gestattet  und  —  was 
die  Hauptsache  ist  —  keinerlei  Funkenbildung  an  den 
Konlaklen  ergibt  Das  Pirinnp  des  ;\pparates  läuft 
cfaurauT  Mmnm,  daß  vor  dem  Hauptschlcifkontakt  ein 
Hilfskontakt  angeordnet  ist,  der  mit  cr^^errm  durch 
einen  Flüssigkeilsivitleistantl  in  \'erbindunj;  steht  siehe 
Schema  Fii;,  44"!.  Melallanlasscr  und  I  ljssi;;keiLs\vidcr- 
I  stand  sind  so  miteinander  );eku(i|iek,  dal>  der  letztere 
jedesmal  seinen  Wert  von  ~  u  und  uie<lcr  auf  as 
an<lert,  u  ahreml  dif  I  l.u.|.tlmrste  \  on  <-ineni  Kontakt 
auf  den  naclislcu  ub<r^eh:.  Hei  tlcni  t"l>er',^anj;  von 
einer  Schailstule  zu  der  nächsten  \vir<t  also  ilcr  abzu- 
schaltenden W'iderstandsstufe  ein  variabler  Flüssigkeit^- 
widerstand  parallel  geschaltet.  Dessen  Wert  ist  Null  in 
dem  Moment,  in  dem  die  Hauptbtirste  awiadien  iwei 
Kontakten  steht,  ohne  sie  w  bertthreo.  Der  Strom  geht 
dann  über  die  HH&btirste  und  deo  kurzgeschlossenen 
l-°liissi);keitswiderstand.  Sobald  die  Hauptbihste  den 
I  nächsten  Kontakt  benihrt  und  auf  diesem  fortsdireitet, 
'  wird  der  l-"lussifikeitswiderstand  allmählich  wieder  abge- 
schaltet und  die  Hauptbiirstc  somit  mehr  und  mehr  be- 
lastet, bis  zur  \  ollif»cn  .\hsi  h.iltuni;  des  Khjssij^keits- 
«  iderstandes  und  a'leinijjt  n  Slri  piiiU  itiin^  der  Hauptbürsle. 
Wie  ersichtlich,  findet  eine  I  rennunj;  nict.dlischer  Kon- 
takte nur  in  strouilo-cni  /.ustand  statt,  so  daL>  keinerlei 
Funkenbildung  auftreten  kann.  Da  der  Flüssigkeit»«  ider- 
stand  nur  voriibergehend  in  den  Stromkreis  eingeschaltet 
ist.  tritt  eine  störende  Gascnt«  icklung  nicht  auf.  Strom- 
stoße  werden  vermieden  durch  das  allmähliche  über- 
leiten des  Stromes  von  einem  Kontakt  auf  den  anderen, 
und  da  so  gewisaermassen  der  MetaUwidentaiid  die  grobe, 
der  FlUsaigkehwidcfiKand  die  Idoe  Regulierung  Uber- 
nimmt, kommt  man  mit  emer  verhältnismäßig  geringen 
.Stufenzahl  auf  der  Kontaktbahn  aus  Solche  Anlas.scr 
wcrtlen  von  <lcr  genannten  l-irma  bis  zu  mehreren 
1000  Amp.  ausgeführt  und  haben  sich  übendt  gut  bewährt 

Beri^tigung. 

In  Heft  13  d.  J.  sind  auf  Seite  259  (Se  Legenden 

der  beiden  Figuren  2y;  und  296  versehentlich  vertauscht 
wortlen.  I'erncr  soll  es  bei  der  zu  Figur  295  gehörenden 
Lebende  lauten:  \'.  I'.rrenerverluste  bei  I  lO  Volt.  Statt:  VL 
und  VI.  Wirkung.sgrad,  statt: 

Die  SchriMeitnng. 


Geschäftliches. 

Das  Spezialgeschäft  tUx  Fabrikschomsteiabau  tmd 
Dainpfkessdeinmauerungen  von  H.  R.  Heinickc,  Chem- 
nitz, VVilhelmplatz     b^ng  am  l.  April  sein  25 jUirifes 

(»cschaftsjubiläum. 

Die  ( irLindiuiu;  dieses  Gesch.lftcs  crl'olLjtc  \  on  Herrn 
lleinicki-  /uni«  hsi  in  kleinerem  l'mfange,    -Sein  schopte 
rischer  ( ii  i^i   fahrte  .luf  diesem  (lebiete  aber  bald  ver- 
schiedene Neuerungen  und  .ArbciLsincthwlcn  ein,  so  daü 
CS  unter  .Heiner  l'ührung  einen  .«tetigen,  erfreulichen  Auf- 
,  Schwung  naltm.    Um  den  fortwährend  gesteigerten  An- 
'  Sprüchen  genügen  au  können,  sah  sich  die  Firma  in  den 
[  letnen  Jahren  veranlaßt,  m  den  gröOeren  deutschen 
I  Industriebexirken,  wie  auch  im  Auslände,  Filialen  au 
errichten. 

Die  Finna  ist  heute  die  ijrolite  ihres  Fach«.  Sie 
■^eMiuL-t  L'Mien  Weltiuf  iitx!  Kilute  unter  anderen  t:r.iL>eren 
Kauten  bekanntlich  die  140  m  hohe  l-.-sc  für  die  Kgi. 
H  a  1  s  b  r  u  c  k  n  e  r  Seh  m  e  I  z  h  ü  1 1  e  n  bei  I  Veiber.^  i.  S.  aus, 
die  heute  noch  der  höchste  Schornstein  der  Erde  ist. 
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Besitzer  von  Daniiifbctrit-bcn  «ir<l  Jie  Mitteilung  ! 
iiui-rr-isicrrn,  <\mI  liic  iliirrh  ihre  (1  c l; c  n  - 1  r  1 1  ni  -  K  nn  • 
ilcnsat Ion s;in I ai;cn  ,  s.r.s  ic  fliirrh  ihre  I  >.imptcnl' ilungs- 
:t]>|):iratc  iK'k.inntc  !'irir..i  i'Mn  Sur^t-  in  li<  rlin-(  irunc- 
wnld,  utüc-r  i;l<-icbzeiuyer  crlicbiichfr  X'crfjroücrung  ihres 
Betriebo  in  eine  (i,  in.  b.  H.  unter  der  Firma  Kondcn- 
sationsbau-Cieaellschaft  m.  b.  H.,  vormals  Otto 
Sorge,  umgewandelt  worden  ist.  ^ 

Aus  den  Geschäftsberichten. 

Auszug:  aus  dem  Geschäftsbericht  der 
StraTsenbahn  Hannover  für  das  Jahr  1907.  Im 
^■erflosaen«!!  Geschäftsjahre  machte  die  Kntuickiung  der 
StraBenbahn  Hmnovcr  weitere  erfreidiche  Fortschritte. 

SüntBche  fietrieba»iret|Be  des  Unlemehnwns  enidlen 
Mehreinnahmen  imd  zwar: 

der  elektrische  Fenonenbetrieb   .   .   .  H.    457  t93,28  , 

der  Güterbetrieb  »       I7647i93  ' 

der  Licht-  und  Kraftbetrieb    .   .   .    .  »       113203,43  ' 

der  Omnibusbetrieb  >  593i95 

Den  Gesamt-Mehreinnahmen  (einschl.  I 

Vortrag)  von  »  621351,70 

stehen  gegenüber  Hehrausgaben  von  .  »  314498,55 
•0  daß  der  Bruttogiewinn  sielt  erhöht  auf  >   1 768  »99,07 

gegen  1906   •  1462045,93 
•     190;        I  i^^iS -39.20 
>     1904   »      '/'^  474.76 
»     1903   .  -5i7_?i.2« 
1902         .4 10191. '5 

In  den  Mehriiust^aben  siml  ii  a  ciitlialten ,  ent- 
sjjrcchcnd  dem  Anw ach'-in  <!cr  Betriebseinnahmen,  er- 
höhte Ab^;aben  an  die  Städte  Haiinuver  und  Linden, 
ferner  erbuhu-  iv.jrkstrIlim.M'n  f.ii  scbuebeiule  Hari])flicht- 
faile,  Sowie  insbesondere  eni  Kiirsvcriust  an  ilem  MlTektcn- 
bestande  in  Hohe  von  M.  55302,67. 

Der  Abschluß  ermöglicht  bei  gleichbleibend  vor- 
sichtiger Bemessung  der  Abschreibungen  und  Ziiwcisungen 
an  die  verschiedenen  Fonds  neben  Seiger  Dividende  an 
22582  Gewinnanteilschdae  die  Verteilung  von  2%  Di- 
vidende la  M.  23000000  Vormigsaktien  and  die  Aus- 
hMung  von  M.  166250  Gewinnanleilscfaeiiien. 


sie  haben  inzui>chcii  im  Hand  i\'  zum  I fil  iKTi-its  eine 
\ciibearbeituii:L;  erl.ilirri;  Die  (i!eisverbin<lungcn.  Dreh 
Scheiben  und  Scbiebi.  biiliiien.  die  früher  einen  I'eil  iles 
Abschnittes  3.  HahnlMrsanlaj;eit  bildeten,  sind  jetzt  mit 
dem  Oberbau  zti  ilem  vorliegenden  Abschnitt  vereinigt. 

Welche  Durcharbeitung  und  Ergännmg  der  Inhalt 
in  der  zwdten  Auflage  erfiihren  hat,  geht  schon  daraus 
hervor,  daß  der  TrUhere  Umfang  efaisdilicßlich  der  jetzt 
wcj;>jelassenen  Abschnitte  nur  2S4  .Seiten  mit  407  Ah- 
bildunjten  umfaßte.  Die  Krweiterun^en  und  Vervull- 
"^tandi^iinnen  erstrecken  sitli  fa-i  j^leichmaÜii;  über  ileii 
K'anzcn  Inhalt,  uberall  --iiul  die  neuesten  Formen  und 
.•\usfiihrunL;en  auf^em  immeiv  I  )ei  .Xb^chnitt  über  Stral.H'n- 
bahnobcrhau  ist  in  i.;liuklicher  \\'ei-.e  mit  dem  \iber 
Schwdlcnschicncn  verbunden.  Auch  Minst  si[u!  verein- 
fachende UmstclUinnen  vorj^enommcn  (Jan/,  neu  hinzu- 
gekommen sind  Abschnitte  iibcr  Kiscnbetonschwellen, 
über  Weichen  mit  federnden  Zungen,  iilxr  Bogenwdcben. 
Eingehend  besprechen  sind  jetzt  die  Antriebe  von  Dreh- 
scheiben (Druckwasser,  Dnickluft,  ICIcktrizitat) 

Das  Buch  kann  wiederum  als  mustergültig  bezeichnet 
werden.  SchtmpflT. 


Zeitschriftenschau. 

(*  bcdMim  mit  Abbildonccn  im  Test  «d*r  utf  Tafel«,) 

A.  Gewiimiug  und  Übertragung  eldrtriacher  Triebkraft, 
t.  Ganze  Kraftanlagen  (Kraftwerke). 


Neue  Bücher.  . 

Die  Eisenbahntechiiik  der  Gegenwart.  Her-  j 
ausgegeben  von  Barkhausen,  Geh.  Regierungsrat,  Vtö- 
lesBor  an  der  Technischen  HochstAnle  Hanaover,  Blum,  I 
Geh.  Oberbaurat,  Berlin,  f  von  Borries,  Geh.  Re-  | 

gierungsrat,   Professor  an  der  Technischen  Hochschute 
Berlin.  Court  in,  Baurat.  Karlsruhe,  Weiß,  .Ministerial-  i 
rat,   München.    Zweiter  Band:    Der  l-'.isenliahnbau  der  ! 
Gegenwart.    Zweiter  Abschnitt:  <  )berl)au  und  (Jleisver- 
bindungen.      Zueite    iiniji;earlx;i(  Ic    .XhII  il;!-,  bearbeitet 
von  A,  Blum,  Berlin.  1  Schubert,  Berhn.  llimbcck, 
Berlin,  I'racnkcl,  Teitipelhof.    .Xlll  und  314  .Seiten,  I 
Lex.  S"  mit  440  .Abbildungen  im  Ic.vt  und  2  Tafeln.  ' 
Wiesbaden  I90S,  <  .  W,  Kreidel.     Treis  };eh.  M.  12.  | 

Die  erste  Auflage  des  Abschnittes  ist  im  Jahre  1 899 
erschienen.  Seit  dieser  Zeit  ist  die  Entwicklung  des  | 
Oberbauw-esens  langsam  in  ihren  alten  Bahnen  weiter- 
gegangen; grundlegende  Änderungen  in  den  An.schau- 
ungen  haben  sich  nicht  ergeben.  Daher  konnte  bei  <ler 
zweiten  Auflage  die  l'".intcilunfr  des  Te.stes  im  wesent- 
lichen unverändert  bleiben.  |-.ntf<tnt  uurden  die  /\b 
schnitte  Uber  den  Überbau  der  Zahnbahnen  und  Seilbahnen 
und  Ober  flie  Stromleitungen  der  eldctrischen  Bahnen; 


l.lr.t  World.  i,S.J.an. 
unu  von  Wakaga ma, 


Japanese  Hydro-Dectric  System 

1908,  S.   135.)*     Zur  Wrs 

einer  Stadt  von  -c- n  ■  1  i  ir.- .  ^..hm  rn,  mit  Elektri7.it.-it 
ist  am  Hitaka  Fluli.  42  km  von  Wakagama  entfernt, 
ein  Wasserkraftwerk  erbaut  wurden.  .\utzi;efallc  von 
23,2  m.  Im  Kraftwerk  vier  Francisturbinen  der 
Atdiers  de  Cocistniction  mdchanique  in  Vevey 
(SiAweiz),  direkt  gekupodt  nric  6a$  KW-Drehstrom- 
genen^oren  fite^  12000  Volt  $0  Perioden.  375  Umdr. 
pro  Mm.  von  Brown,  Boveri  Co.  Die  Anbige 
stammt  von  Saiga  &  Co.  in  ( )saka. 


The  Turbine  Station  of  the  Fall  River  Electric  Light 

Company.  (Kkct  World,  2;.  Jan.  PioS,  S.  17;.) 
Das  Krat'twerk  enthält  \  ier  t'S  Habcock  &  Wilcu.v- 
kcsscl  7M  je  3J2  qmm  Hei/flacbe  und  5.53  <|m  Kost- 
flache,  ausj;erustet  mit  je  einem  L'berhit/er  für  Dampf 
von    II,;  .\tm.  um!  C      .\uf(.;estellt   sind  zwei 

1000  KW-  und  «in  500  KW  Drchstromturbogenerator 
(2500  Volt,  6oParioden).  Sämtliche  Turbogeneratoren 
sind  momentan  um  75"/,  überlastbar.  Garantierter 
DampfverbRuich  h)  kg  pro  KW.St  bei  10,52  Atm 

UelaMuDK  500  KW.GeDenHr  100»  KW-OsüciBlor 

'/.normal  9,9  9,7» 

normal  8.82  8,82 

l'ü  normal  9,05  9,05 

<)berflachenkondens.-ttoren,  Kühlfläche  bei  1000  KW 
334  qm.  bei  500  KW  167  qm.  Leistung  des  Konden- 
sators flir  1000  KW  9450  Iqi/St.,  des  Kondensators 
fiir  500  KW  z=  4735  kg/St.  bei  einem  Vakuum  von 

700  mm  Hg.  Für  die  Erregung  sind  zwei  3;  KW- 
nicichstromgeneratoreii  vorhanden,  von  ilL-nen  einer 
durch  eine  I  )ani])fmaschine.  der  antlere  durch  einen 
Drehstrommotor  angetrieben  wird,  eine  Akkumu- 
lat.trenhatterii-  fehlt  In  2.4  km  Kntfernunt;  vom 
Kraftwerk  befindet  sich  ein  Unterwerk,  von  dem  aus 
Drehstrom  und  Gleichstrom  verteilt  wird. 
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Hydro-Electric  Plaat  ft»r  Tokio,  Japon.  (Klect.  World. 

8.  Febr.  S.  2 SS  1  Das  Kraftwerk  enthält 
svchs  ^OfKi  KW  Drclistromm'ncratnrcn  für  6^100  \'<>lt. 
;i  l'iriMi'.i  11  In  <lr«-i  S.'itzi-ii  vnn  \v.  dn-'i  Jikio  KW- 
1  r:uis;nrin.i'' iriMi  crfi:ilt;t  ilic  I  iLTauftransforniicrun},' 
aiil  die  L'liL-i  '.r.i^  jiii;-'-|)aniiun^  von  'lOoM 
i.ati};L'  dvi  i  Lriiltituii:;  411  km  biv  zun»  Hauptuillcr- 
werk  \\'a-f<la  im  WViililiiKl  von  Tokio,  wo  in 
i.SocKiKW-  I  ransforniatiircn  die  l-crnIcitunKsspannung 
von  60CXX)  Volt  auf  1 1  (Xh)  \'o|t  licr.->b;jcM-t/t  wird. 
Von  hier  aus  Verteilung  an  weitere  Unterwerke,  «o 
die  Spanming  Tür  das  Vericilungsneu  aar  aooo  Volt 
herablransforniiert  wird,  hicrai  vcrwendelcfl 
Transformatoren  hnbcn  eine  Kapazität  von  je  2  50  KW. 
Dif  Anla;;r   i^t   'li^  -V-  :ii  Japan  inil  ''>ooOO  VoU. 

Equipment  of  Japanese  Hydro-Electric  Plant.  «Kk-ct. 
WorM,  S.  Febr.  190«,  S.  312.)  Die  General  Elec- 
tric Co.  erbaut  eine  Krnftubcrtrag\in(;santagc  fiir 
Nagoya,  eine  Stadt  von  250000  ICinwohncm,  4Hokni 
von  Tokio  eotfemt.  Das  Wasserkraftwerk  am 
Naiko-Fluß  erhXIt  vier  2500  KW-Drdistronigenen- 
toren  für  6600  Volt.  '  <  l'crioden,  DrdtaabI  360  pro 
Min.  In  twftif  was-Lr^;c'Kulilten  looo  KW-Transfor- 
maturen  wird  tiann  auf  ilie  l  "iTiitLiliin:;^^pannuii[j  von 
60000  Volt  hinauftran'-r'''rir.]Lr'. ,  1  anj^u  der  l'ern- 
Icitung  48,4  km.  In  N;ij;i)\,i  uir<l  in  (]<;ni  II.iupI- 
unterwerk  in  neun  « a^~i-ij;<-kiililifri  K\\'-rraii>- 
formatorcn  die  Spamumt;  auf  llOiy.i  iuTah- 
gesetzt.  Von  hier  erfolgt  die  fbcrtragiing  .m  «eitere 
lintcnx'crkc  in  Kabeln,  von  diesen  aus  wird  dann 
die  Energie  oberirdisch  tmd  unterirdisch  mit  3000  Volt 
verteilt. 

Mfii  TMOion  Energy  TranamiMlon  In  Peru.  ii:iert. 

World,  I.  Febr.  1908.  S.  223  )*  Im  Wasserkraftw  erk 
(  lio^ika  sind  «Irei  ^ix)  KW-t  ieni  ral' iien  und  zwei 
.Srjii  KW  (ieneraturen  der  (icncr.il  l^lectric  t D  ,  direkt 
j;L-k'.ipi])L-lt  mit  l'citonradcTii  1  )rch.'ali!  1  nut/liare< 
(lelalle  45./  Hl).  t'berlray  utij^  vermittels  zweier 
l.eiiuni;sstri>nKe  mit  .^3000  \'oli.  in  Lima  «ir»l  auf 
tlie  N'erteilunfjsspannung  von  2300  \'olt  hcrabtrans- 
.  formiert.  Iktrieli  zweier  Kleinbahnen  von  13  und 
16  km  Länge.  Gegienwärtig  ist  eine  dritte  Uber- 
traguni^tiine  «wlsdien  Gnciks  tmd  Lima  im  Bau. 
Während  bei  den  bekten  ersten  Zedemholsmasten 
verwendet  wurden,  werden  jetat  Gittermasten  aus 
Suhl  aufgestellt  (Höhe  15  m,  Abstand  von  Mast  lu 
Mast  1 34  m)  Trotz  der  um  i  >  %  höheren  Ankigc- 
kosten  sitxl  5,io  ue^en  der  t;erint,'eren  L'ntcrhaltungs- 
ki'Sti-n  l>ilii;.;iT.  l'.m  Hol/ir..ist  k'i^tet  rd.  M.  40,  ein 
i;  m  hoher  ("liiterm.isi   ril.   M  | ausschließlich 

|- iindanient  'i.  .Sechs  Leute  k'iiir-.cn  in  einem  l  a^ 
rund  scclis  Masie  aufstellen.  —  Liii  /.weites  Kraft 
wi-rk  (Wasser-  und  Kampfkraft'  betinilet  sieh  in 
Lima  liier  sind  zu  ei  direkt  mit  ilen  1  urhinen  ^c« 
ku]>]>eltc  400  KW- Generatoren  (nutzbares  (Jefalle 
26  m)  aufgestellt.  Die  Dampfanlage  umfaL't  sieben 
fllr  Oireuerung  eingcricbtete  500  PS-Uampfkcsael  und 
stehende  Dampfmaschinen,  eine  1000  FS-Curtisturbine 
wird  montiert.  Diese  Anlage  arbeitet  mit  dem 
Kraftwerk  in  Chosika  jwralld.  Kinc  dritte  Wasscr- 
kraflanl.i^e  befindet  -sich  in  \'anacoia.  .N'ut/.hares 
liel'.iüe  Sj  n;  .\urj^e>lellt  sind  »Irci  1250  KW  Gene- 
ratoren der  (Jenerai  ll^.irle  Co.,  direkt  gekuppeU 
mit  je  euieni  JJOn  l'S  l'eltoiirad. 

Die  Kraftwerke  Brusio  und  die  Kraftflbertragung  nacii 
dor  Lontaardei.  (Schweiz.  Bauz.  Band  51,  Nr.  7, 
15.  Febr.  IQOK.)*  FortseUung.  Khdctrischer  Teil. 
Zwölf  Drehstromgeneratoren  von  je  3000  KVA ,  \'er> 


kettete  Spannung  7000  Vult,  375  Unulr.  pro  Min., 
I'eriodenzahl  50.  Spannuiif;sref;u!ierun^;  < 
also  zwischen  d^iCiO  unil  770U  \'olt  !>ei  ;;!eii  libleibender 
Lei-itunj;,  I'l»  rl.i^tunR  25",(,  wahren<l  /uei  .Stunden, 
Leistungsfaktor  cos  if  0,7,  Spannun^;sei  hohung  von 
VoU.isi  auf  Leerlauf  bei  j;lcichhleibender  l'.rrejjunj; 
und  cos  1,  7"',..  eo>  ij       0.7,  ro'',  ,  l-.rwannung 

4;"  L  ub<.-r  .■\uOenle[n]M:ratur  nach  24  -lundi^er  Voll- 
last. Besonders  bemerkenswert  ist  die  Versteifung 
der  Wicklungen  gegetieinaiider  und  ({egen  das  Eisen- 
gebittse  zwecks  größerer  Widerstandsfähigkeit  g^gen 
die  Kinwikong  voo  Ktmsdilasscn.  Rotor  and  Pole 
aus  einem  Stück  aus  HoMgul}.  ErregenvicklunK 
besteht  aus  hochkant  gewickeltem  Flacfakupfer,  ge- 
halten durch  die  l'okehuhe.  Gesamtgewicht  eines 
Generators  ;CiOfJO  kf».  schwerster  Teil  Rotor  und 
Welte.  tS;i;.,  kt;. 

Zum  Transport  der  .Maschinen  wurde  v\ci;en  zu 
hoher  Versicherungskosten  ein  besonderer  Transport« 
wagen  gebaut,  der  sich  sehr  gut  bewährt  hat. 

Die  Erregung  erfolgt  von  vier  gesonderten  Er* 
regerm.'Lschinen  mit  Neb<<nschhiGw'icklung  150  KW, 
115  V'oh,  430  Umdrchunj;cn  pro  Min.,  jede  aus* 
reichend  für  <lie  l  irre^ung  von  vier  Generaloren  bei 
25"',;,  Überlastung  cos  1;  =  0.7.  Die  Maschinenkabcl 
sind  <  »konitkabel.  1  >ie  Seh.iltaiilaye  ist  nu  ht  zentrali- 
siert, sondern  jeder  (ienerator  besitzt  eine  eij;ene 
.Sclialttatel  Die  Instrumentierung  ist  sehr  reichlich, 
da  ftir  jede  Maschine  auL^er  den  notwcn<tigen  Strom 
und  SponnaneHie^em  auch  noch  Synchronisieruni^s 
spannungszcigcr  und  l'hasenlampen  vorlraiden  sind. 
Die  Apparate  für  die  Erre(>ermaschinen  sind  aul  einer 
besonderen  Schallwand  untergebrarcht,  vor  der  eine 
Schaltsäule  siebt,  von  <ler  aus  die  Spannungsregu- 
lierung  der  parallel  geschalteten  Generatoren  er&lgt. 

B.  Bau  der  Fahneug«. 

7.  Mit  .Akkumulatoren  bewegte  Fahrzeuge. 

Oker  F«rtoehritte  Im  Bau  vm  □oktronoliileiu  Von 

W.  A.  Th.  Müller.  (K.  T.  7...  12.,  19.  und  36.  Dez. 
iiK)7,  S.  1 190.  120S  und  1233.)*  Es  ist  an  richtig' 

sten  die  unRcfcdcrtcn  Ma-sscn  eine«  Fahrzeuges  so 

leicht  wie  mii'.;lich  zu  niaclien  uiut  dafiir  lieber  den 
gefederten  WaL;enkasien  meiir  zu  lH_l.istrn  Deshalb 
ist  es  vortcilhalt,  die  Motoren  nicht  an  den  .Achsen, 
sontlern  am  \\  a',;tnrahmen  zu  brIestiL'en.  l^benso 
sollte  die  Hatteiie.  ilie  Ins  ,  des  Wa^en^^eu  irlues 
ausmacht,  mit  dem  };el'cilenen  Wa};enoberteil  lest 
verbunden  sein.  d.idurch  w  ird  vorteilhaft  die  Tr.i^heit 
des  Wagcnobertcils  noch  vermehrt.  l^inbau  der 
/.eilen  in  die  Siubimkc  unzweckmäßig,  da  die  He- 
aufeichtigung  während  der  Ladung  erschwert  ist  und 
der  V/agm  unter  den  SäuredSmpfcn  leidet.  Am 
vorteilhaftesten  sind  auswcchsdbore  Batterien,  damit 
der  Watten  während  des  Ladens  nicht  unbenutzt 
bleiben  ituil>  lind  die  Ladung  mit  Sorgfilk  geschehen 
kann  laue  L'nterteiliiiVf,'  diT  Batterie  in  z«'ei  oder 
vier  tlruppen  zur  Kejjelunj,'  der  Motorspannun^  ist 
«eL;en  der  iini,'!ciclien  L.idun^  und  l'.nilailunt;  und 
der  il.uliircli  \ enir-iu  liten  ecrint;eren  Lrl>ensdauer  zu 
vermeidi  ii  Der  j;unstsi.;sle  I'latz  Jeichtc /u^'annlicli- 
keit^  für  die  Batterie  ist  \or  dem  l'iihrerpl.itz  - 
Es  ist  vorteilhaft  die  \'orderr.-nlcr  zum  Lenken  z» 
benutzen  und  bes'^er  die  Lenkung  durch  Achsschenkel 
als  dufdi  das  Heruinschwenkcn  der  ganzen  .Ach^ic 
zu  bewirken.  Um  das  ScHeudem  einzuschränken, 
soll  der  Schwerpunkt  möglidist  in  der  Mittellinie  des 
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ibci  25  knii'St.  tli  srhu  iiuli 
5])annunfj,    \\';im:n;^iu  Irin 


Wagens  liegen.  —  Es  ist  zweckmäßig,  nur  einen 

Motor  zu  ver« fiidei»,  um  an  Gewicht  und  Leerlaufs- 
arbeit  zu  ^part-n.  L'rii  die  (k-scli«  itH!i;,'kL'it  ohne 
Verluste  111  (einen  Stufen  zu  \er;inilerii  .  eni])fiellit 
sicli  die  \'eru ondunL;  \iin  .\ebcn--chluL^MMt'>ren.  Die 
Dielizalil  iaiii  --iiii  diin'li  WratKleruiii;  des  ICrre.ner- 
•itrumes  im  Verhältnis  1:5  verändern.  Zur  L'nter- 
«Irückunt;  il«  lUirstcnfcucrs  sind  \Vende|>iilc  anzu- 
ordnen. Der  Fahrschalter  wini  dabei  sehr  klein  und 
wenig  abgenutzt,  da  nur  der  schwache  Krrej^erstrom 
SU  r^dn  ist.  Zum  Anlassen  und  für  die  Fahrt  mit 
ganz  geringisr  Gescbwint^Mt  lind  Wldentände  im 
Anicericitis  dnnnchaltea.  Etardi  Veiwendmg  des 
NebenadilußaMtora  läßt  sich  bei  Talfthrt  und  bei 
Bremsung  Strom  zurückgewinnen.  —  Zur  Kraft- 
übertragung von  dem  am  Kähmen  befcsiigten  Motor 
auf  ilie  Tischach-e  enipfieliit  sich,  ein  tider  zwei 
Kardangetriebe  zu  verwunden  |l.eeriau)s\ erbrauch  zu 
etwa  So  Watt  f^enies<rn'  —  Ikvprerliuni.;  enli^er 
nach  diesen  (je--icln>punkten  von  den  Siemens 
Srhurkcrtw  crkcn  ausgeführter  Wa^en.  liine  sciion 
1905  ausgeführte  l)rf>srhkc  liat  folgende  Daten: 
Gewicht  I3$0bis  1475  kj;,  Hattcric  von  44  Elementen, 
Typ  3  Ky  385/4  der  Akkumubtorenfäbrilc  A.-G. 
mit  146  Aaip.St.  KafHuität  und  440  kg  Gewiclit  kt 
vor  dem  FSbrenits  «ufgestcUt  Ein  NdwnscMuG- 
motor,  die  Geachwind^keit  Iftßt  sidt  durch  die  Er- 
regung in  feinen  Stufen  von  1 1,5  bb  auf  30  km/.St. 
verändern.  Betnerkenswertes  Versuchsergebnis:  der 
Stromverbraucli  ist  Itei  \'.iil;.;uiniiiibereifunK  j2G  ;\mp.i 
um  25%  geringer  als  bei  l'reiiluflbcreifun;^  (^5  Aiiii).) 

vcit  und  .S;  \'olt  Batterie- 
mit  rcrsoneii  Ifioo  ki,'^ 
;\rbeilsvcrbr.iurli  <li-r  Pi  rsuiienfahrzeuf^e  der  .S.  .S  -W  . 
pro  I  tkm  bei  l'reLsluftbereifiinjj  =  ">  bis  .So  W. St., 
bei  Vollj;umrnifx-reifun};  bis  50  \V,St.,  I'.ihrbereidl 
mit  einer  Ladung  100  bis  140  km.  —  Lastwagen 
Air  5000  kg  Trag  fähigkeil  und  8  km/.St.  Gesehwind^- 
Iceit  Die  Drehaahl  des  Nebenschlußmotors  winl 
bis  4  km/St.  durch  Wideistünde  im  Ankericreis  und 
von  4  bis  8  kmjSt  durch  die  Erregung  verändert. 
Die  Batterie  (88  Elemente  3  Ky  285/4  von  146  Amp.St. 
Kapazität)  ist  hinter  <!eMi  l'uhrersitz  anj;eordnet. 
L.nnj^ste  I'ahrstrci  ke  mit  eniei  I.aduni;  bei  7  km/St. 
und  4CXX)  ku;  Xiit/iast  kin  l^lektromobil- 

drcir;i<lcr  fiir  die  l'nst,  vollkommen  ;;cfcdert,  271  kj; 

1 .  eer(;cw irht.  7  5  kt:  Nutzgowicht,  Hattcrie  aus  20  ICle- 
mcntcn  3  Ky  210  4  von  So  .\mp  St.  Kapazität  und 
136  kg  Gewicht.  Hei  ('>0  kg  Nutzgcv\icht  und 
19,$  km/St,  Verbrauch  für  l  tkm  ~  73  W.St.  Fahr- 
strecke mit  emer  I.adung  ss  100  km.  Hauptstrom- 
molor  mit  nur  einer  Widerstandsstufe  Im  Ankerkreis 
nir  GeschwindigkeiLsregelung. 

Ober  elektrische  Automobilmotoren.   Von  Dr.  Sieg. 

Wirtrasj  in  der  Klektrotechnischen  Gcsellscliaft  zu 
Köln.  il"..  T.  '/..,  y.  Jan.  lyoil.  S.  39.)  His  loa; 
uurilcn  nur  für  Luxuswagen  Gesrhvvindigkeitcn  über 
ca.  1  km/St.  verlangt,  seit  l<X>5  fordert  man  auch 
für  Droschken  eine  ^^indest^;esch«  indigkcit  von 
25  km/St.  Die  Üctriebscrlalinm^'en  mit  liicsen  hohen 
Geschwindigkeiten  und  .<iehr  .ir^<  Mn  n^tem  Rctrieb 
(die  Wagen  haben  «uswcch-sclbarc  Batterie  und  iahreo 
in  Etoppelsciucbt)  sjnd:  1.  Achsen,  Federn  und 
Motoraufhäogungen  müssen  AirDrosdiken  erheblich 
stärker  sein  als  Air  Luxuswagen.  Im  Gesenk  gepreßte 
Achsen  aus  weicherem  Material  neigen  zu  Durch- 
biegungen und  Bruch,  sind  daher  «u  vermeiden. 

2.  Kohbautritsd  sind  Air  sicheren  Betrieb  ungeeignet, 


sie  halten  nur  etwa  3500  bis  4000  km  (bei  «w  km 

pro  Tag  nur  etwa  8  Taj;e).  Nimmt  man  das  Ritcd 
aus  Stahl,  das  große  Kad  aus  Kohhaut.  so  wird  die 
Belriel)-<!.iucr  des  Kohliautradi-^  <•: v.  :i  lomal  so  groß, 
jedocli  defiinnien  sich  tlie  Knlihaul  IiiImI^c  l'"euchtig- 
keil  sehr  leiclit.  V  1  Irain  .'.  ;dLr-iai:rlc  in  >;:tnili^ 
benutzten  Fahr>lellunyen  sind  zu  vermeiden,  alle 
normalen  l-'ahrneschwindigkeiten  sind  nur  durdi 
Schaltung;  der  Moloren  (nicht  der  Batterie)  einzustellen. 
4.  Bei  Benutzung  der  Bretnse  ist  der  I^atteriestrom 
selbsttätig  xu  unterbrechen,  erst  bei  Rückgang  des 
Bremshebeh  auf  die  NuHstdlung  darf  er  sich  «ieder 
einschalten.  5.  Vorderradantrieb  neigt  woiiger  zum 
Schleudern  als  Hinterradantrieb,  audi  bd  ersterem 
sind  jedoch  Gleitschutzreifen  an  den  Hinterrädern 
notwendig.  —  nctricbskoslen  der  Bereifung  hiiufig 
über  10  l'f.  pri)  kcn.  X'ersuchc  mit  den  üblichen 
Voll<^unniiireiteii  luiirten  zu  Achs-  und  I.cnkschcnkcl- 
brueliL'ii  und  zeiL;ten  sich  bei  \'i irderradantrieb  als 
ÜMi/.  unmiij^lich.  -  Zur  Krreichun^;  \on  groUcn 
l'ahrtlangen  müssen  die  .Motoren  einen  möglichst 
hohen  Wirkungstirad  haben,  da  schnellaufcnde Minoren 
einen  besseren  Wirkungsgrad  haben  als  lanä;sair. 
laufende,  sind  sie  vorteilhafler,  wenn  man  nk:ht 
langsam  hmfimde  Motoren  wie  Lohner-PoraclMr  un- 
mittelbar in  die  Rider  eubaut  und  dabd  die  Verluste 
im  Vorgelege  sjiart. 

G.  Bahnbetrieb  und  -Unterhaltung,  Verkehrswesen. 

Benzolbetrieb  für  Motorwagen.  Von  A.  Heller.  {Z.  d. 
V  D.  I  ,  7.  De/  i-/i)7,  S.  1945.)*  Ges,nmteinfiihr  an 
Benzin  in  Lngl.ind  stieg  von  1904  bis  1906  von 
30000  t  auf  100000  t.  Treis  von  18,4  auf  29,4  l'f. 
pro  I.  EtsaU  durch  Benzol  erwünscht  (spez.  Ge- 
wichto,89,  Verdampfungstemperatur  8obis  lidß,  Heia- 
wert  gleich  dem  des  Benzins).  Konstruktionen  von 
Benaolvergasem;  Grundbedingung  ist,  daß  der  an 
der  BrennstotTdüse  vorbeistreichcnde  l.  ift'-triim  eine 
wesentlich  ijroßere  (jesch\\indi:^keil  crh.»ll  als  bei 
iienzinvcrgasern.  Konstruktion  iler  I  )aiuilerniotoren' 
( iesellschaft  mit  Kinstellung  des  tiemisehes  vom 
Regulator  aus;  Vcisuch  an  Lastwagen  von  4000  kg 
N'utzbst:  auf  gerader  Straße  bei  guter  Witterung 
legte  der  Wagen  mit  27  kg  Benzol  bei  voller  Last 
■  33  km  mit  18  km  pro  Stunde  zurück;  1,14  Pf.  pro 
tkm.  —  Ikriincr  Motorwagenfabrik  in  Reinickendorf; 
Versuche  noch  nicht  bekannt.  Nach  Versuchen  mit 
einem  N.  A.  G.-Motor  betn^  der  Verbrauch  pro 
kgi'l'.Se.St.  bei  Motorenspiritus  0,674  Pf,,  bi  1  nzin 
o,3.V>  Pf.,  bei  Benzol  0,381  I»f.  —  Bcn7.o!]>rcis  jetzt 
M.  22  pro  100  kg  t;e^en  .M.  VS  für  Ben/in.  M  22.5 
für  Motorenspiritus  uiul  '■Jr  Mutornaplitlia 

Die  Vorbereitungen  der  k.  k.  Staatseisenbahnverwaltung 
für  die  Einführung  des  elektrischen  Betriebes  auf 
Hauptlinien.  \'i>rtra;;  von  \-  l'crstei,  (K.  u.  M., 
Wien,  i  Je/  t'r'JJ.  S  Il'jI.)  .Aij^enl)!!^;!!!!!  lie^t 
das  eiUsciieidende  .M'unent  lur  die  l\infuhrung  des 
elektrischen  Betriebes  nicht  so  sehr  in  der  tlrulk; 
'  der  Leistungsfähigkeit,  als  vielmehr  in  iler  steigenden 
Tendenz  der  Kohlenpreise,  die  den  Betrieb  mit 
Dampflokomotiven  unwirtschaftlich  machen.  Für  das 
Hdinaiis  Landeck  z.  B,,  das  den  Verkehr  auf  der 
Arlbcfgatiedce  besorgt^  wird  die  Kohte  im>bre  1908 
pro  it  den  hohen Pren  von  Kr.  tg. 7;  erreichen.  Daher 
Ausnutzung  und  richtige  Wahl  der  Wasserkräfte, 
.schleunigste  Erwerbung  von  Konzessionen.  Für  zwölf 
dmdben  mit  einer  Gesamtleistung  von  40000  PS 
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14.  JhN  nw 


«nd  bereits  alle  Aufnahmen  im  Gelände  rertiggestellt. 

Die  Kosten  der  im  ablaufenden  Jahre  durchgeführten 
Arbeiten  «ics  Stiidienbureaus  zm  Vorbereitung  des 
(■!^■l^tri'l  l.i  n  lictriebcs  haben  Kr.  1 30000  bctraj;en 
unil  für  den  gleichen  Zweck  sind  fiir  1908  Kr.  280000 
eingeaetxt 

Sohaeesturm  und  StraGenhahn  insbesondere  bei  Unter- 
leitungsbetrieb in  New  Yorl(.  \<m  S  (i  Freund 
(K.  T,  /..,  2(1.  De/.  Kjo;,  S.  1229.  *  D.is  .Xtnv  Yorker 
SlraUenbaiinnetz  hat  S.^2  km  Ausdehiiuntj,  davon 
werden  359  km  unterirdisch  betrieben.  Die  unter- 
irdische Zuführung  geschieht  durch  eine  Doppelleitung, 
die  Schienen  werden  nicht  2ur  Stromnjckführung 
benutzt  (Ausführung  ähnlich  wie  in  Bud«)ca>t).  Her- 
stdludgtkosten  der  unterirdischen  Stromzuluhrung  über 
H.  261  ODO  lUr  I  km.  Lebensdauer  und  Unterhaitungs- 
kosten  der  gradlinigen  SdiUtzgleise  sind  nicht  sehr 
verschieden  von  denen  der  Oberleitung,  bei  Kreuzungen 
imd  Weichen  beträgt  die  Lebensdauer  nur  5  bis 
6  Jahre,  die  UnterhaltungskoMcn  sinil  hier  bcdeuit  t>l 
hiihcr.  l)ie  Reinigungskosten  der  Kanäle  bctrn^eii 
ungefähr  M.  l3<'>o  fiir  1  km  und  Jahr,  l-lin  Schnee- 
fall von  2\0  bis  300111111  veruf-acht  nucli  keine 
Schwierigkeiten  <tder  IJetriebs'-ti •run-^eii.  Zur  Ent- 
fernung de:<  Schnees  von  den  Gleisen  dienen  aus- 
schließlich durch  Motoren  angetriebene  rotierende 
Bürsten  (Durchmesser  =  912  mm),  die  mit  45  Neigung 
xur  Mittellinie  des  Gleises  unter  besonderen  Trieb- 
WBgoi  befestigt  sind  und  den  Schnee  beiseite 
fegen.  Der  Schnee  im  Schtitskanat  wird  durch 
Kratzer  beseitigt,  die  ebenfalls  an)  TriebwaBEn  be- 
festigt sind,  (icgcnwärtig  sind  50  soidw  Wagen 
in  Henut/iKu;.  die  von  der  Brill  Co.  in  Philadd|äia 

gebaut  vintl. 

Car  Elevator  for  the  Hudson  River  Tunnels.  iStrcct 

K  ji'urii..  JS  De/.  l<)i>~.  .S.  1206.)*  .Auf/.iig,  der  zur 
HelMicleiuiit;  der  W'.igi'n  der  Hudson-  und  Manhattan- 
cisenhnhn  .uis  und  nacli  ilcn  I  unnels  des  Hudson- 
fliisses  bestimmt  ist.  I  )ie--e  W  agen  sind  14,6  m 
lang  und  2,74  m  breit.  Leergewicht  2')  t,  belastet 
38,6  l.  Der  .Aufzug  ist  für  eine  Huclistlast  von  45  t 
gebaut.  Griiße  der  llattforni  15,2  X  3.6S  m.  Fahr- 
schacht aus  Ei.senbeton.  Auf  den  .Seitenw  änden  sind 
sechs  Stahlsäulen  errichtet,  welche  unmittelbar  Uber 
«ler  Fahrbahn  ein  Rahmenwerk  aus  Stahl  tragen,  auf 
dem  die  Maschhie  fiir  den  Aulnw  aufgestiellt  ist. 
Beschreibung  der  Maschine  und  der  AufinifqilattibmL 
Letztere  wird  durch  32  Stahlseile  von  Zoll  Durdi- 
mcsscr  gctrigen,  derart,  dal?  die  Hälfte  der  Last  an 
der  oberen  Lisenkonstruktinii.  die  aiideie  Hälfte  an 
den  Trommeln  der  .Ma^rliinc  hängt.  Außerdem  sind 
acht  Gegen;^eu  iclits'-rilr  vorhanden.  Ivs  ist  \'orkehrung 
getiiil'tcn,  d.ib  dir  PLutlumi  nr.mer  ihre  horizontale 
Lage  beilH'lialt.  Die  .Steuerunj^  des  Aufzuges  ist 
elektrisch,  (iescliwindigkeit  30  bis  (o  m  pro  Min. 
Selbsttätige  .Abstellung  in  Schienenhdlic  Förder- 
höhe ca.  9,8  m. 

Die  Plattform  erhält  3.  Schiene,  die  nur  Strom 
erhält,  «"emi  sie  sich  fai  Gldshöhe  befindet  Der 
Au&ug  kann  ancfa  dazu  dienen,  um  raach  eines 
oder  beide  Untergestelle  dnes  Wagens  anszu- 
wcch.seln. 

Hierzu  wird  die  Plattform  etwa  1  m  über  das 
oberir<lisclie  (Jleis  gehoben,  worauf  Hi'eke  unter  ilcn 
Wagenkasten  gebracht,  ilic  L'ntcrgestcllc  gelost  wer- 
den und  der  W  agenkasten  liunli  .vmlcen  des  Auf- 
zuges auf  die  liorkc  gesetzt  wird. 


H.  VerwaltiiBgaiedaoik.  Veriilltaia  m  BdiOideo, 
Radtt^wcctaang,  UaflUe.  allgemetoa  «hrtachaMIdiie 
Unteiwchungen,  Statla^ 

Oer  Entwurf  unterirdischer  StraBenbabnea  in  BarNa 
und  die  Barliiwr  Varkalirafktma.  Von  r  c  Zehme. 

(E.  T.  Z.,  19.  Dez.  1907,  S.  13 11.)  Besprechung 
des  von  Regierungsrat  a.  D.  Kcmmann  ausgearbeiteten 
Gutachtens  über  die  Tunnelprojektc  der  Großen 
Hcrlincf  Straßenbahn  und  cies  von  l'rDfessor  t'aucr 
in  Nr.  <)0  und  wl,  U/OJ,  der  Zeitung  des  Vereins 
Deutscher  Hi.senbalun  e^^^  altungen  enlliallenen  dies- 
bezüglichen .Xufsati'.es.  \'gl.  Elektr.  Kraltbetr.  u,  H. 
1908,  S.  13. 

Koazaaaioaan  fOr  Eiaktrizititswerica.  Von  E.  Schiff. 

(E.  T.  Z..  2.  Jan.  1908.  S.  S-)  Es  wird  auf  die 
widitigsten  Punkte  aufmerkaun  gemacht,  die  bei 
Konsessioaen  leicM  Übersehen  oder  ungenügend  be- 
achtet werden  und  die  dann  später  oft  den  Grund 

zu  Meinungsverschictlcnhcitcn  und  Rechtsstreitig- 
keiten liild-;-:! 

Lebensdauer  und  Gebrauchswert  hölzerner  Leitungs- 
maste in  Österreich.  \'on  Baurat  .\owotny. 
(!•:.  u.  M.  Wien.  1.  Dez.  1907.  S.  927.)*  Der  Ge- 
samtstand an  Holz.siiulcn  im  österreichischen  V'er- 
waltimgsgebicte  für  die  der  Staatstelegraphen  Verwal- 
tung gehörenden  und  von  ihr  instand  gehaltenen 
Leitungen  betrug  Ende  1906:  1361533;  hiervon 
entfidlen  l  1329S9  auf  mit  Konscrvierungsmitlebi 
behandelte,  228  $44  auf  nicht  zubereitete  HohsSulen. 
Von  der  crstcren  Sorte  waren  I  1 17  577  mit  Kupfer- 

Vitriol  heh:i!niclt  I  iir;]ir;i;;:iierll,  14  793  kreosotiert  und 
fit'j  nach  anderen  .Methoden  konserviert  Die  mitt- 
lere Standilauer  der  imprägnierten  .Snulen  bctr.igt 
ii,.S  Jahre,  ein  Wert,  der  dem  für  d,i>  dc-ulsehc 
Kmi  hspostgebiet   ermittelten  Jahrcl  sehr  nahe 

komnit.  Krcns' liierte  Holzsaulcn  werden  erst  seit 
drei  Jahren  in  ^^t.  ii u-rcr  Z;d»l  vcr\vendet,  so  daß  Uber 
deren  Lelx-nsdaucr  Beobachtungen  noch  nicht  vor- 
liegen. Zu  nicht  zubereiteten  Holzsäulen  werden 
hauptsächlich  Lärchenatämme  verwendet,  die  eine 
mktlere  Lebensdauer  von  91,1  Jahrco  aofw^en.  Bei 
-  RoiuKulen  aus  Kidere,  Fkfatn  imd  Tannen  kann 
man  höchstens  mit  emem  Durdischniusalter  von 
vier  Jahren  rechnen.  I>urch  .Schaulinien  wird  der 
jährliche  Saulenahfall  in  l'rozent  dargestellt.  Der 
Preis  eines  Kubikmeter^  iii;i>rai;nierlen  Holzes  be- 
trägt frei  \'e:','. enduiigsstelle  .M  33,!<i->,  bi:\  I  1,8  Jahren 
Lebensdauer  entfallen  .\!.  2.K-  auf  em  J.ihr  l  cbm 
Lärchenhulz  kostet  .VI,  2(1,  bei  einer  <  iehrauchsdauer 
von  y, I  Jahren  .M.  2,S6  jedes  Jahr,  \*iel  unwirt 
schaftlicher  ist  die  Verwendung  der  Nadelholzer, 
wovon  I  cbm  etwa  M.  20  kostet,  was  einem  jähr- 
lichen Anteil  von  M.  S  entspricht. 

J.  Allgemeines. 
Ober  Ferraris  MeBgeräte.  \'ortragvon  johannesf.Mrner, 

Oberingenieur  der  l-'irma  Hartmann  iS:  l^raun 
(Schweiz.  K.  T.  Z.,  7.  Dez.  1907,  S,  612,  1-ortsetzung 
folgt.)*  Theoretische  lirkkirung  des  Prinzips  der 
Drehfeld-Inatrunienle.  Zerlegung  des  dUptischen  Dreb- 
fddes  in  z«-ei  riumlich  und  s^Kdi  «naehobeae  pok 
siercndc  Felder,  deren  jedes  ah  Resultante  zweier 
kreisförmiger,  entgegengesetzt  rotierender  Drdifdder 
dargestellt  wird.  —  J-ortsetzung  und  Schluß,  14.  Dez. 
1907,  S,  626.1  Instrumente  mit  zwei  getrennten 
|-"eldeni.  .\i\u enrliititj  ,->|s  .Spanniings-,  Slmiii  und  I.ei- 
stungszei^jer.  EinlluÜ  des  I-j-^ens  und  tlcr  Kurvenform, 


|(eniu>^ceclii«n  vnn  rmCetmr  Sr.'^ng.  Wdtct  Kcklicl  in  ChwItMtcnbiiff,  —  Dnelt  von  M.  nUcnlioiiri;  in  Mnnclnn. 
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l.''.iri<<rk«  Antrieb: 
'I  ^1  nirrkaliuaa*  V«rkelir«vc««o: 


Der  elektrische  Kraftbetrieb  auf  den 
Werken  der  Bergbau-Akt.«Qe8.  Ilse. 

Von  Di|>l.'lni;.  W.  BoU. 

Die  »Ilse,  Bergbau-Akt .  (u-i.  .  ist  heute  mit  ilirrn 
Gruben  »Ilse«,  aRcnstce,  »Kv»'  und  -.Anna  M.iihilde  . 
deren  Gesamtlbrderang  im  letzten  jalirc  37,3  .Miil.  hl 
iMtnig,  eines  nnsercr  p^flten  deutschen  Braunkohlen- 
bergwerice.  Sdt  dem  Jahre  1875  wird  der  Abfa^  auf 
dem  ^ammwerlc  »Ibe«,  «-ddies  Ms  zum  Jahre  1888 
im  Besitze  der  Firma  »Kuhnheim  &  Co.«  war,  betrieben. 
Im  letzterwähnten  Jaliic  t;int:  da<  Werk  in  den  Ik--it/  der 
allritr,  HLTf»ljau-Akt,  (Ie<  iihcr,  und  bald  trat  ein  ra-^clior 
AulVehw  1111;.,^  i^.s  l 'ntcrnfiimtn-i  ein.  Trol/.  bedi'iitrnder 
\'eii;in(*eiui!i;  iler  <  ind>c  (l-<r  konnte  dm-li  dem  f;e-tei;.;erlen 
\  eii.iiij^en  ii;ir))  Il-i'-liril;t  tts  nicht  e.ielir  Krehnun};  ^e- 
trai4en  «erden,  .so  ikdi  ^ich  schon  hinnen  Henij;en  Jahren 
wi'iterc  Neubauten  crforilerlich  machten.  Im  Jahre  l8<j6 
wurde  ckjs  neu  errichtete  Werk  Kenalee  und  |ikx>  Kva 
dem  Stammwerke  hinzuyefüjjl  ll'ig.  450).  Drei  Jahre  s]>aler 
wurde  das  ebenlaUs  i^c»  erbaute  VVcrk  »Anna  Mathilde c 
käuflich  erworben,  und  gegenwärtig  ist  das  Werk  iMaigat, 
welches  eine  der  modernsten  und  nach  railständigcm 
Ausbau  mit  200  Waggon  täglich  auch  eine  der  gröt^ten 
Anlagen  ihrer  Art  wird,  in  Hau  genommen.  I'".in  an^rhau- 
liche.s  Bild  de<  .Aiil^ichwungcs  geben  die  tiaehstchen«len 
Förder-  und  l'ahrikatinnsziffcrn: 


Mill.  hl 

1889: 

3.4 

•«97: 

8.7 

I90I: 

30,0 

»904: 

39.0 

igo6: 

33.6 

1907: 

37.3 

WagK""  jälirlicli 
=s      4500  lllse) 

—  16000    (-r  Renate 

=41500 
=  65300 

^  77  SOG 

-  84800 


(+  Ann 


Anna  Mathilde) 


Die  l!etei1i;auii:  ikr  ein/ehien  Werke  an  dieser  För- 
derung gibt  folgende  labcUe  an: 

Ilse   ca.  60  Waggon  täglidi 

Renale   >  75      >  > 

Eva   »80  » 

.Anna  Mathilde   .    .     ;  8; 

Die  Gruben  haben  zumeist  nur  Tagcbaubutrieb.  Das 
Braunkohlaifläs  liegt  in  einer  -Tiefe  von  4  bis  30  m 
unter  der  EidobcrBädie  und  hat  eine  Häditigkeit  von 
8  bi«  16  m.    Die  Uber  dem  KohlenAfla:  liegende  Gebifgs- 

Schicht  «ird  Iiis  /.\>  einer  Hefe  VOB  Ca.  Ki  iTi  einschnittig 
ab^jeliobeii.  Ix'i  t^r-il.'eren  Tiefen  zweischnitti^j  vermittelst 
Ba;.;}4er  ab^eravinit.  Der  .\biaum,  <ler  zumeist  aus  Kies 
bezieht,  «ird  durch  Dampnokoniutiven  auf  (ileisen  von 
1^1  «III  S-iiir'.'.eite  Imi tlir'.x egt  und  in  den  \<>n  der  Kohle 
eniblulitcn  lagebau  wieder  eingefüllt.  .Auftirube  >Ilsei 
birgt  dieser  Abraum  sicllcnw eise  \\crt\ol!en  Ion,  welcher 
in  eigenen  Ziegeleien  vornehmlich  zu  \'erbleiul-ieinen 
Verarbeitung  findet.  Der  Tagebaubetrieb  voll/.ieht  jüch 
in  der  VVcisc,  daß  die  vim  Hand  vom  Stoß  gehauene 
KoMe  direkt  in  die  darunter  gestellten  Förderwagen 
schurrt,  wddie  dann  bis  zu  cn.  loom  weit  von  Hand 
stur  maschinellen  Kettenförderung  gerollt  werden.  Die 
eisernen  Furderwageii  haben  ''i.S  hl  Inhalt,  Nur  <kis  l'nler- 
gestell  besteht  aus  Hol/  Die  niaschinelle  1  ortlerung 
erl<>l.i;t  teils  auf  einer  hori/ont.il«  ii.  ii  ils  .m!  i  iner  v<  hiefcn 
Ebene,  veiinittelst  einer  durch  I  .lel.tr.imoior  .mjatncljenen 
Kette,  Vom  Tagebau  aus  unter  laj^c  durch  den  S'olluii 
und  auf  der  letzten  .Strecke  liber  la^e  aul  der  eisernen 
Fordeihahn  zur  Briketifahrik. 

Im  Jahre  t^'n  h.it  sich  die  < iesellschaft  zur  l-'.in- 
Aihrung  des  elcktri>clicn  Knltbetriebe'^  entschlos.sen,  l>a 
die  Vcr«;endung^cUen  der  elektrischen  ^Vrlmt  raumlicb. 


uiCjUi^Cü  by  Google 


418 


Elektrische  Kraltbetriebe  und  Bahnen.    Jahrgang  VI. 


Heft  II. 
U.  Juli  IKW. 


Erliuterun)(  zu  Fig.  44S  und  449. 
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44*-    i.agq>lao  der  üniben  >Ibc<,  •  Kwa.Reiuite<  und  lAnn«  MathiUo. 


^"<S-  449'    tJij^eplan  drr  Cnilx  iMirg»«  mit  der  Ijooo  Volt-Kreileitungi 
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«nvif  örtlich  weit  voneinander  ent- 
fernt lit:j;cn,  cnlschloli  man  sirh  fUr 
eine  Drelislromaiilaj;c  mit  einer  nor- 
in;ileii  Spaiinuni;  von  2000  Volt  bei 
V.)  IVfiotleil.  Zueist  erriclitele  man 
.1111"  ("iriibe  »Ilse  und  dann  im  Jahre 
i.Si/)  .Ulf  (irube  »Renate  je  ein  Kraft- 
■mtU  fiir  je  eine  Ix'istung  von  etwa 
\'>oo  rS.  Hesonders  ausschlajjfjebcnd 
^v;ir  ilabei  der  Umstand,  daß  <)ie 
l'ineiiart  de*  Hraunkohlenbrikcit- 
fx'triebos  dazu  niitiRt.  stet«  ein  };ro(k'S 
Dainpfiiiinntiim  von  ca.  i — 5  Atm. 
Spannunjj  zur  Kohlcntrocknunj;  zur 
X'erfij^unjj  zu  haben.  Wenn  also 
im  Kraftwerk  Dampf  von  höherer 
Sp.iiiiiunf;  erzcuijt  wird.  z.  B.  13  Ann., 
•io  können  die  r)ampfma.schinen  des 
Kraftwerkes  von  13  auf  3  Atm.  cxpan- 
(iii  ren.  <lic  Restw;»rmc  <le.'i  Oampfe.s 
wird  fiir  Kohlentruckniing  voll  au-4- 
;^eniil/t  und  der  l'reis  fiir  die  er;!euj;le 
Kiliiu;nt*tuntle  wird  ein  au(kT*t 
{{erinjier.    (VrI.  Kalorienbcrechnuiiff 


1  1^.  4.^4-    <>Mniil<  und  Srilenrilj  de«  Kratiwerlcv»  nuf  ffruli^  fK\.-i  .  t*runi!-  und  ScitenrilS  de»  Kmflwerkea  jmi  Gnitie  >;\nn:i*M.'itbtidC' 
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I^uchhammcr,  M.  K.  ii.  H.  1<>07, 
S.  91.)  Man  schuf  also  am  Viir- 
brauchsortc  selbst  eine  für  <lie  be- 
trel'fende  (jriibe  gcnu^cnil  fjroße  elek- 
trische KraftanlaKc  und  hatte  bei  einer 
durch  keparatiircn  ii.  dgl.  bedingten 
teilweisen  AiiIxTbctricbsctzun};  der- 
selben CS  vtillMandi{»  in  der  Man4l,  die 
anderen  Kraftwerke  mit  zur  Arbeits- 
leistung; heranzuziehen.  Zuj^leich  k<innte 
die  auf  jedem  Werk  aufjje-.tcllle  Re- 
serve kleiner  werden.  AuBerilem  war 
hiermit  die  liedinjrunjr  tlcr  Sicherheit 
und  .Mon)enire<erve,  den  eine  (ileich- 
stronianla^^e  mit  höherer  Spannun.!^ 
durch  AufstclImiR  einer  Batterie  ge- 
boten hatte,  auch  crriillt,  Aus  den- 
selben r.ründcn  crhidtcn  die  (iniben 
"Anna  Mathilde  (ra,  3 km  von  Ilse-) 
und  »hlva  .  Ineben  Renate  )  ihre 
ciijencn  Knftwerke  und  s*urden  an 
das  so  entstehende  ca.  6  km  lanj^e 
Netz  anj-eschlovsen  iFi;;.  44S1.  I>ic 
S|>annuii^  von  2000  Voll  war  in- 
sofern noch  Rünrtif;,  als  sich  für 
die«*-  Spannimg  Motoren  von  20  bis 
25  l'S  I.eistunR  noch  ohne  zu  grolJe 
Schwicrifjkeitcn  wirkcin  lassen.  I%s 
mußte  also  nur  für  <Iie  kleineren  Motoren  imil  die  Werks- 
bcleuchtunji  ein  \ie»lersj>annun}i.snetz  geschaffen  wcrticn. 
ITrsprünglich  war  dafür  ein  Vierlcitcrnctz  mit  I90  Volt 
ausj^efuhrt.  Doch  ist  dieses  spater  in  ein  I  )rcilci lernet z 
mit  1 10  Volt  umgewandelt  «orden.  Jede  (Irubc  besitzt 
also  ihr  eigenes  unabhän(;i^es  .Niedersijannunpsnclz.  Die 
notijjen  Transformatoren  sind  auf  jctlem  Werke  aufj^e- 
stellt,  und  die  Niederspaiinunsi  ist  teil«  eise  getrennt  für 
Licht  und  Kraft,  aber  mit  Vorrichtung  zum  l'arallelschallen 
ausgeführt.  Für  das  neue  fünfte  Werk  jMargas  der 
Il>e-Akt.-Ge«i.  wäre  bei  der  I-^ntfernung  von  ca.  1 1  km  die 
Spannung  von  2000  Volt  nicht  mehr  w  irtscliaftlich  gewesen 
und  wurde  aus  «licsem  Grunde  eine  Kraftübertragung  mit 
tjOOO  Volt  gebaut  (I'ig.  449!.  Der  für  2000  Voh  ge- 
spannte Strom  wird  zunächst  in  einer  besonderen  Tran-'- 
formatoranlajje  auf  <  Fva  ■  auf  I  5  000  \"olt  gebracht  imd  in 
■'Marga  in  einer  gleichen  Anlage  auf  2000  \\>lt  wieder 
heruntergesetzt  und  auf  das  dortige  2000  \'olt-\elz  über- 
tragen. Ks  ist  also  auch  dieses,  in  seiner  .Anlage  vorzüglich 
durchgebildete  Werk  an  das  alte  Netz  angeschlos-ien  und 
kann  auf  dieses  zurückarbeiten.  Zugleich  ist  damit  auf 
Marga»  eine  bequeme  Kraftquelle  für  die  jetzt  im  Hau 
begriffenen  Abteuf-  und  Schachtarbeiten  sowie  zu  ihrer 
Wa-sscrhaltimg  geschaffen,  ohne  dali  der  Beginn  der  Er- 
bauung des  eigenen  Kraftwerkes  dadurch  beeinflußt  wird 
oder  eine  provisnri.schc  Kraftanlage  niiiig  «urde. 

a)  Maschinenanlagen. 

In  jedes  Kraftwerk  ll'ig.  431  bis  456I  sind  etwa 
ICXX)  elT.  rS  Ma.schinenleistung  für  elektrische  .Arheitscrzcu- 
gung  eingebaut;  die  Datnpfm.'ischinen  sind  stehende 
Schnelllaufer  mit  i;o  bis  187  L'mdr.  und  direkt  mittlen 
Drehstromdynamos  gekuppelt.  Die  Stromerzeuger  sind  mit 
innen  umlaufendem  l'olrad  ausgeführt  und  tragen  auf  der 
über  ths  F,ager  hinausgeführten  Achse  direkt  tlie 
regerm.ischinen.  Außerdem  \sertlcn  noch  etwa  1 100  elf.  l'S 
gesantt  in  der  Kohlcnbereilung  direkt  durch  Transmission 
gebraucht  (Anna  Mathilde  und  Renate).  Die  .Maschinen 
expandieren  alle  v<)n  13  Atm,  auf  2  bis  3  Atm.  (jegendnick, 
da  der  hochgespannte  Abdampf  in  der  Brikctlfabrikation 


I'ig.  4><>.    Inneres  dti,  Knfiwcrkn  auf  Crutx  <.\nna  Mathilde. 


verwendet  wird.  Mine  genaue  Cbcrsicht  ergeben  nach- 
folgende 1  abellen : 
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l-iir  ilie  .-\ufstellung  der  Maschinen  hat  man  sich 
mit  einer  kleinen  Laufkatze  mit  Fla-chenzug  von  ca.  3  t 
über  der  Mittellinie  der  M.-usrhinen  begnügt;  nur  auf  Marga 
ist  ein  Laufkran  für  12,5  t  eingebaut  worden.  Die  Katze 
lauft  auf  dem  unteren  Flansch  schwerer  I- I  rager,  die  auf 
■  Renate'  von  den  Dachbindern  gelragen  werilen,  in 
den  andeien  Kraftwerken  in  der  .Mauer  gelagert  sind. 
Die  Konstruktion  ist  einfach  und  billig  und  genügt  für 
die  stehenden  Maschinen  vollkommen.  Die  Mavchinen 
sind  mit  Ausnahme  der  drei  liegenden  auf  .\nna  .Maihildc<i 
samtlich  von  Swidet-ky-Leipzig  geliefert  worden. 
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Die  Kesselhäuser  tier  einzelnen  Gruben  ti^n  sott'ohl 
in  nächster  Nähe  der  Kraftn-crke  als  auch  der  Brikett- 
fiÜMfleen,  da  äe  nach  beklen  Dampf  lierem  miissen. '  Die 
Zahl  der  aufgestellten  Kessel  ei^bt  sich  aus  Tabelle  III. 
(Foibccxang  Mgl.) 


New  Yorker  Verkehrsverbesserungen. 

Von  lageaiear  I 


Mit  fler  andauern«!  v'>r  sii-h  {gehenden  i  i  imIIuiii; 
des  unteren  M.nnhattanhczirkcs  der  Statit  .Nl«-  \  urk  in 
einen  ausschlicBlich  mit  (iL-schäftshaiiscm  bebauten  Stadt- 
teil  und  mit  üer  Zun:ihinc  von  (jcschäftsgcbäuden  vom 


Charakter  der  WoHceiikrataer')  wachsen  die  Transport- 
schwicri|;kdten  nadi  den  Wohnhausbezirken  und  Vororten 
innerhalb  so  kumr  Zeitintervalle,  daß  sich  bald  nach  der 
Fertigstellung  eines  neuen  N'erkchrsmittcls  die  Inangriff- 
nahme von  VerKrolk'fungcn  oder  auch  radikalerer  MaB- 
nahmen  als  notwendig  erweist  Ein  besonderes  Schmeraens- 


>)  Eine  Slatiilik  vom  HcA«  Iijox  aiglbt  aia« 
-t  u  lläiMcrB  alt  lobialJ  Stodcmrlien  aad  mn  104  Hiuem  iah 
12  bii  48  Suclnrrrken  aber  der  StralSenoberOlche.  Die  i:  Sti>i:k«cifc> 
L'ren.-e  itt  dank  da«  New  Yorker  Haui;escu  gegeben,  velches  DV 
Ilauten  von  uhcr  45  m  Hiilie  Ätrcn,-ere  Hediuctinccn  enihill.  CHc  .*n* 
y  .'■><■  Ti-.-.*i.i:lirti  Ili.lie  illirr  .sir.ilti-.n'il-i'rtli.-he  itt  ^k'^7l  l-  jcii  .ingcbncht. 
«cd  liäulig  2  bi»  3  Stückwerke  unterhalb  der  Siriüe  »orgeiehen  verde*. 
iH>  kai  z.  K.  dai  Nnr  Vaefcar  Tiam  MlBBgifibiBd«  ia  dam  diiatB 
unlerirlicchcn  Stockwerk  den  PrencBiaal,  ia  iam  xwaitea  dm  Sc» 
inasehiBtiiiail  aad  ia  d«ai  «fMen  dit  Sutten  4er  ValetiniBdbthL 
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kiiul  New  \ Orkcr  \'t;rkchrs\  crmitllunj^  ist  tiic  berühmte 
Brooklyn  Brücke  über  den  Mast  River,  die  seil  Anfang; 
der  8ocr  Jahre  dem  Verkehr  zuisclieti  Manhattan  und 
Brooklyn  dient,  der  vorher  auf  den  l-aiirbonuiiensi  be- 
schränkt war.  Ab  eiater  mechanischer  Betrieb  wurde 
im  September  1883  dae  Kabdbahn  eröfibet,  die  im  enten 
Betriebsjahr  schon  8500000  Fahrgäste  Ober  die  Brilcite 
beförderte.  Im  Jahre  1887  war  diese  Zahl  schon  auf 
27440000  F'ahff^.i'.tc  mit  einer  durchschnittlichen  Taf;es- 
Icistiinf;  von  91  130  und  einer  Hcfördcrunf;  von  7^70  [irn 
Rush  St  <;esticf;i  n ,  w  ahrend  <he  offiziellen  Antraben 
für  «la--  Jahr  li)i.t(i  einen  minieren  ta<;!irhen  Tran-ifiort 
von  31JO582  l'ersniien  mit  einer  I  iMrh-lhi  irderuni;  \  i>n 
47  S5()  pro  Rush  Sl.  verzeichnen.  In  der  ischenzeil 
wurde  der  Zwciwa^enkabelbetrieb  zu  einem  \"ierwa};cn- 
betrieb  mit  90  Sek.  Zugfolge  gesteigert;  der  Kabelbetrieb 
im  Jahre  1896  durch  elektrischen  Hetricb  mit  dritter 
Schiene  abgelöst,  der  eine  55  bis  60  Sek.  Zugfolge  zuließ 
und  mit  lUnf  WageniUgen  durchgeführt  wir^  wobei  die 
Leistung  pro  Wagen  einscMiefllich  sitsender  und  an  Hak« 
riemen  hängender  Fahrgaste  sich  auf  IJO  treiben  läßt. 

Im  Jahre  iSqS  wurde  neben  tlcr  Brückenbahn  der 
Verkehr  mittels  SfmOcnb.ihnwa^en  hinzunefiii|t.  von  denen 
im  \  er^anj^enen  J.ihre  el\>a  3J'>  pro  Stun<!c  die  llnirkc 
kreuzten,  l'jnes  i!er  von  |ahr  zu  lahr  virli  sui^rnili'n 
L'bel  ist  naturj4e!T!aU  der  krtinssale  AixlraiiL;  di-s  !'uljli!-aini'- 
besonders  wahrend  der  frühen  Abeii(Lstun<len  an  <ler 
IManhattan  Ku)>rst.'itiun  der  Brücke,  die  <;leiclueiti};  durch 
Treppen  und  (Heise  als  Unisteij^estation  von  der  New 
Yoricer  Untergrund-  und  Hoclib.iltnsiatiun  dient  für  die 
PeisoDicn,  die  sich  der  Brooklyner  Straßen-  und  Hoch- 
bahnen cur  Weüerfidvt  bedienen  wollen.  Nach  langen 
Verhandlungen  sind  jetct  die  Schwierigkeilen  teQs  trch- 
nischer,  teils  lokalpolitisclier  Natur  überwunden  worden, 
die  der  Annahme  einer  den  Umbau  betreflenden  Lösui^ 
bisher  im  Wege  standen. 

Die  Umänderung,  für  ileren  Bestreitung  seitens  <ler 
Stadt  ein  Betrag;  von  Doli.  ?j;oo«i  (M.  135200001  be- 
«illitll  wurde,  «ird  die  S  hi-ilier  aul  iler  Slral>eiu1.iche 
betriebenen  Straiienbahnschleilen  in  einen  L'nterpliaster- 
bahnhof  veriei;en,  von  dem  aus  die  W'ajien  auf  einer 
90  m  langen  Rampe  zur  Hriickenbahn  ansteigen.  Diese 
Anordnung  gestattet  die  Ausbreitung  des  Verkehrs  über 
eine  größere  Fläche  und  trennt  gleichseitig  den  sur 
Stnflräbahn  drii^tcnden  Menschenatrom  von  dem  zur 
Hochbahn  strebenden.  Der  Hochbahnbahnhof  (iir  die 
bestehenden  tieben  Unien  wird  zweigeschossig  ausgeführt, 
w  iibei  jedes  Geschoß  vier  Gleise  citthalt.  die  beiderseits 
(getrennte  Einsteige-  und  Aussteigeperrons  haben,  um 
einen  mo^'tichst  unjjestorlcn  schnellen  Betrieb  in  nur  einer 
RichtUH!.;  herbeizuführen.  Dies  und  die  Verlanj^eruni; 
der  Bahnsteige   auf  0'>  m   w  iril   den  Betriei)  Sk  Ii- 

wagenxii^en  ermoMlieheu,    w.is   die   bi-heri^e  stündliche 
VVagcnziihl  von  325  auf4.*<o  lieraufzuschrauben  gestattet. 
Ks  wir<l  auclt  erwartet,  dafj  man  10  .Sek.  an  der  Zugfolge- 
zeit  ersparen  k.uiii  und  bei  enier  Fahrgeschwindigkeit  von 
nicht  melir  als  24  km  pro  St.  und  einem  Abstand  von 
Milte  Ztig  ZH  Mtle  doi  folgenden  Zt^  von  300  m 
— .  3io  m  freier  Abstand  —  mit  4$  Sek.  Zugfolge  fahr- 
gjanmäßig  fahren  kann.    Die  Beschränkung  auf  ZUgc, 
*^***eheod  aus  vier  Motonvagcn  und  zwei  Anhängern  mit 
Ooem    Gesamtgewicht  bei  Voll.nst  von  ca.  215000  kg 
^pg'bt    sich  .ms  iler  l.an;4C  <ler  Uahnsleij;e  der  Brooklyn 
•"Ocntialin  und  lier  Tatsache,  daß  die  liruckeninj^enieure 
«-lern  jetzigen  Zustande  tlcr  liru.  i  r  ni;  iit  lur  enip 
^^''e«.«!\^-Qf(  halten,  längere  Züj;e  zu  betreiben.    .N.ich  ihren 
'"ecfi  f ^  upj^L-n  werden  die  rraj;seile  unter  dem  j;roüten 
Sverlcehf  einschließlich  des  üblichen  Fußgänger-  und 
svu-öhnli«^  Wagenverkehm  mit  ca.  376SI^/qem  oder 


mit  '/:;  bis  '\  ihrer  I  r.i^-fahigkeit  b«anspniclit  werden.  Zur 
besseren  \'erteilun;;  cles  Verkehrs  wird  mit  einem  Kosten» 
aufu.HHil  von  M.  21. S  Mill.  eine  vicrfjleisij^e  l 'nterpfl.isier- 
kdin  zwischen  »1er  Brookl>n  und  tler  kürzlich  vollendeten 
WilLamsburg  Brücke  hergestelh.  Letztere  mit  vier  Hoch- 
bahn- und  vier  Straflenbäii^eisen,  mit  zwei  Straßen  liir 
Fuhrwerksverkehr  und  swd  Fußwegen.  Wiihrendalso|etst 
nur  zwei  Brfidcen  mit  zusammen  zwölf  Gleisen  Ober  den 
IIa«!  River  führen,  dürften  in  ca.  drei  Jahren  eiua  (■  >  <  ileise 
verfuf^Kir  sein.  Dies  zufol;^»-  der  im  H.iu  l>ermdlichen 
Verkehrsniiltel. 

1.  Die  Man  halt. in  Brücke  mit  einer  llauptoff- 
nun;;  \  on  44I  in  .'spannueite  mler  37.;  in  wenit^er  als 
diejenige  der  allen  Brooklynbrüclcc.  .Sie  «iril  vier  je 
527  mm  Stahldrahtkabel  als  Haupitragcr  iler  Brücken- 
bahn besitzen  und  mit  zwei  je  35,4  in  breiten  .Stock- 
werken gebaut.  Vier  H<>chb;dm-  und  vier  Straiienbahn- 
gleise  sowie  zwei  Straßen  für  Fuhrwerke  und  eine  Straße 
Rlr  Fußgänger  werden  diese  Brllcke  zu  einer  leistungs- 
fähigen Verkeimader  gestalten. 

2.  Die  Blackwclt  Island  Brticke  ist  nach  dem 
.^uslepersystcm  hergestellt  und  setzt  sich  aus  fünf  Bn^ien 
mit  einer  -iroOtcn  Öffnung  von  306  m  zn>ammen,  Z'vei 
I  lochliahiiLlli  i-e.  vier  .Str;il.ienb.ihni;li  ise.  zwei  l'  ishrweiks- 
stnii.^en  innl  /uci  l-'ul>wej;e  stellen  ille  \'erl)i!i<hint,'  Z"  ischen 
iler  ')0.  Strafe  auf  Manhattan  niil  ilein  auf  ili  r  gegen- 
überliegenden l'lulyseite  bellndliclieu  Vorort  Kavenwood 
L.  1.  her. 

3.  Der  Untergrundbahn  l  unnel,  dessen  zwei 
(ileise  den  Hast  River  unterfahrend  die  unmittelbare  Ver- 
bindung zwischen  der  New  Yorker  und  der  Brooklyner 
Unteigrand-  und  Hochbahn  berstdlt,  fat  seit  Mitte  Jammr 
im  Betrieb  und  gestattet  die  BelÖrderung  von  etwa 
350OoPenonen  pro  Stunde.  Erbeginntbeider  »Battcry'^ 
genannten,  äuliästen  Spitze  der  Landzunge  Manhattan« 
und  (lihrt  zur  CtintonsiraÜc  in  Brooklyn. 

4.  Die  l'ennsylvania  Bahntunnels  unter  dem  lütst 
River  v\  erden  den  vier^leisij^en  .\ii-chluH  der  Long  Island 
Bahn  an  den  neuen  in  der  32.  bis  \ ;  S".i:iLie  .Manliall.in 
im  Bau  betnulhchen  Rie^enbahnhol  der  reiuisv  Ivania  Bahn 
herstellen.  Sie  dienen  also  weniger  dem  einfachen  Stadt- 
und  X'orortvefkehr,  sontlern  vielmehr  als  wichti^;es  Ver' 
bindungsglied  bestehender  Vollbahnen.  Die  Baukunzession 
schließt  wie  bei  allen  neuen  Bahnen  New  Yorks  die  Ver- 
wendung von  Dampflokomothren  aus, 

5.  Die  beiden  eii^rlds^en  Bdmoot  SteUiwaytunnds, 
die  denen  der  Pennsylvania  fast  parallel  laufen,  werden 
ziun  unterirdischen  Stmüenbahnanschluß  von  Jackson 
Straße  in  Long  Island  Stadt  mit  dem  bekannten  42.  Straße 
firand  t'entral  Balinliot  der  .Neu  \'ork  <  ential  Hahn  und 
der  nach  Hostnn  fahrenden  New  \'urk.  -Neu  Häven 
&  Hartl'iiiil  H.diii  dienen,  (]ieichzeitii;  liieict  die  .New 
\'orker  Ki>(ilstation  (lele^ienheit  zum  L'm^teigen  auf  die 
Neu  \'orkcr  Untergrundhahn.  Zur  schnellen  .Abwicklung 
des  Verkehrs  zw  ischcn  der  Tunnclstation,  —  drei  Stock- 
werke unter  der  Slraßenoberflächc  — .  mit  den  Vorort- 
gleiscn  der  Voilbahnen  —  zwei  Stockwerke  oder  um 
unter  Straßenoberilädie  —  mit  den  Femverkehr  Vollbabn- 
gleisen  tmd  denen  der  New  Yorker  Unte^nindbahn 
—  etwa  4,5  m  unter  Strafienoberfl&ehe  —  sowie  mit  der 
Straße  sdbst  sind  eine  Ansaht  beweglicher  Treppen 

bestellt. 

('.  Wahrend  alle  t)ben  erwiihnteii  Brücken  uml  Tunnels 
auf  der  <  )st-eile  New  \'orks  yele^cn  sind,  licf^en  die  nun 
fi>l;.;(.'nden  1  niineU  '.v  e--ijiul;cli  unter  dem  H\lds<in  '  >i  ler  Ni  irth 
Ruei  Die  dei  Ne'.\  N  i  nl^er  I  »■•t-cite  ■^ei;enuberlie;;eiiden 
Vororte  diem  ii  in  her  v  orr.i;4endcr  Weise  als  W  ohnbezirke 
für  einen  grolicn  Teil  der  in  .New  York  tätigen  Linuuluicr; 
dagegen  aeichnen  sich  die  der  Westseite  gegcnilberliegeiMien 

«a* 


Digitized  by  Google 


Elekiriscilc  Krallheiriebe  und  Bahnen.   Jahrgang  VI. 


Ki^.  457.    CleiclistroinlakcMiiotive  Nr  10001  der  I'cnnxylirania  lljihn, 


Kig.  45S.    WtchMlttromlokoiiKHiTe  Nr.  10003  Act  Pfi»n«>l»ania  italtn 


VorortL'  teils  durch  ihre  jiroLk-ii  Industrien,  teils  als  Hafen- 
])lat7x-  fiir  den  L'berscevcrkelir  und  als  Koplstatiooen  der 
wichtijien  Anschlußbahnen  aus  Washington,  Philadelphia 
und  au»  den  Kuhle-,  Koks-  und  Stahlprodiiktionsstättcn 
des  -Staates  Pennsylvania  aus. 

6.  Die  beiden  eingleisigen  Tunnels  «1er  Hudstm 
("ompanies  bilden  ein  Schlcü'eiisysteni,  tbis  viirwie<;end 
als  V'orortverbinduny  der  «■iclili<;en  Itidustrieplatze  Newark 
N.  J.  und  Jersey  Stadt  mit  New  Vork  ilient.  \'ün 
Newark  zum  Teil  als  Nivc.uibahn  aus^flK-nd.  führt  die 
Hudson  und  Manhattan  li.ihn  in  di-n  unterhalb  des 
Haupt  bahn  hofes  der  Pennsylvania  Hahn  .inKelcfjten  unter- 
irdischen Bahnhof,  der  et\\a  45  m  breit  ist  und  25.5  m 
unter  <ler  Siralienoberflache  liej;l.  Von  hier  aus  jjehen 
spitzwinklig  je  zwei  etwa  1500111  lan^e  Kuhrlunneis  ab, 
deren  Ouer.schnitl  den»  \Vaj;en]»ro(il  der  .New  N'orker 
Uiiieri;rundbahnwa{4en  entspricht,  um  einen  j-etjen^eiiiyen 
t'ber.t;anK  des  rollenden  iMatcriales  beider  Hahnen  zu 
^{estaiten.  Die  Tunnels  emlitjen  auf  der  Nexv  Vork 
Seile  ciwa  zwei  HauserbUjcks  auscin.inder  unter  der 
(.'ortlan«!  bzw  der  Kultiin  Straße  und  sinil  durch 
Selileife  miteinander  verbunden.  Dies  ennoi;licht  einen 
aul.k-rordLiitliclieri  leistuii^sfahi};en  Kiti^bahnb*-trieb,  <ler 
«.'ihrcnil  dtT  Kush^tnnden  mit  .-iclit  U'a;;enzu;;en  bewallinl 
wer<U-ii  siill.     .\|n  Hahllhof  erhebt  iicll  über  der  Schleife 


ein  22  Stockwerk  hohes  Burcau- 
^ebaude,  das  4000  Bureaus  enthält 
und  cUva  Joooo  Personen  .Aufenthalt 
Ijevvaliren  kann.  Anschluß  an  die 
jetzt  betriebene  und  die  für  später 
projektierten  UnterKruntlbahnen  ist 
v<)r>;esehcn.  Die  rc^juliirc  Kctricbs- 
.tufnahnie  dürfte  .Anfang  nächsten 
Jahres  erfolj-en. 

7.  Zwei  Weitere  Hudson  (Jonipanie 
Tunnels  sind  die  für  die  .\ew  Vork 
and  New  Jer<cy  Hahn  {{«^bauten.  -Sic 
sind  als  die  .Mortonstralic  Tunnels  l>c- 
kannl  und  verlassen  die  New  Jersey 
Kiiste  bei  dem  als  .'Vnla^estelle  der 
Danii)fer  der  «jroüen  dcuLschen  SchitT- 
fahrtsjiesellschalten  bekannten  .Städt- 
chen Hobokcn  N.  J.,  unterfahren  den 
Muß  in  «1er  Kichtun};  auf  die  Morion- 
straüe  zu  und  {pibeln  sich  .luf  Man- 
hattan derart,  daß  einerseits  ein  .An- 
schluß mit  dem  im  Hau  be^^ritVenen, 
in  der  ^2.  bis  34.  Straße  jjelenenen 
Hau|)ibahnhof  der  Pennsylvania  Hahn 
{jcschafilen.  antlercrscils  eine  Verbin- 
dung; mit  der  .Station  .Astor  Platz  der 
l  'nterj;run«lb;ihn  hergestellt  w  ir«l.  Diese 
Tunnels  sind  u>il  «lein  2y.  Februar 
im  Betrieb.  Mine  vollkommenere  .Aiis- 
nuizun^  der  Tunnels  unter  Nr.  6  und 
Nr.  "  ist  dadurch  angestrebt,  «laß  auf 
der  New  Jersey  .Seite  eine  Untcrjjrund- 
bahn  {gebaut  wird,  xvelche  die  Balm- 
hofe  der  Delaware,  I.acka%va]ina  und 
Westen»  Bahn,  der  liric  Hahn  und 
der  Zentral  Bahn  von  New  Jersey 
mit  den  Hudson  Tunnels  verbindet. 

.S.  Schließlich  dient  ein  Tunnel- 
[)aar  zur  «lircktcn  .\ufnahme  des  l-'ern- 
vcrkehrs  <ler  Pcnnsx'lvania  Bahn.  Ivs 
luhrt  von  der  Hernien  Hill  N.J.  Station 
tum  neuen.  32.  bis  34.  Straße,  liihn- 
hof.  wo  ev.  eine  Weiterfuhrunj;  iler 
Züge  über  den  liast  River  Tunnel  nach 
I.tmj;  Island  erfolgen  kann. 

Eine  einjjeheiule  l^schreibun^;  des  Kraftwerkes  der 
Pennsylvania  Hahn  auf  l.tmfj  Island  wurde  in  Heft  3 
und  4.  Jahrgang  1907.  der  El.  Kraftbctr.  u.  Bahnen  jjc- 

Der  Vollbahnbctrieh  crfor<lert  selbstverständlich  die 
Verwendung  sehr  leistungsfähiger  elektrischer  Lokomo- 
tiven und  ist  daher  die  Penns}-Ivania  Bahn  bekanntlich 
seit  längerer  Zeit  mit  Vorversuchen  beschäftigt.  Bisher 
wertlcn  drei  Maschinen  auf  einer  l'robeslrecke  geprüft; 
zwei  für  Tdeichstfoni  i  Fig.  457)  und  eine  für  VVech.selstrom 
fl-ig.  45S),  doch  wurde  noch  keine  Kntschci«hing  getroiTen. 
l-'ür  «lic  ilcm  reinen  Vorort -Personenverkehr  dienenden 
l'unnels  kommen  nur  schwere  Motorwagen  in  Betracht. 
Die  für  Hudson  Tunnels  vcrwen«lcten  Wagen  sind  14,4  'n 
lang  und  2,7  m  breit.  Sie  wiegen  leer  ca.  2<)  t  und  besetzt 
32  t,  haben  50  Sitzplatze  und  außer  den  üblichen  l.cdcf- 
riemcn,  Haltestangen  entsprechend  denen  der  Berliner 
H<»ch-  und  Untergrundbahnw  agen.  Um  die  Aufenthalte  nach 
M<>glichkcit  abzukürzen,  ist  außer  den  beiden  seitlichen 
Türen  in  «ler  Mitte  des  Wagens  eine  ganze  Schiebetür 
angeordnet,  wie  sie  sich  auf  <ler  Boston  Hoch-  und 
l'ntergrundbahn  bestens  bewahrt  hat.  Die  Türbetätigung 
erfolgt  mit  Druckluft  seiten.s  des  Wagcnbegleiters.  wobei 
die  Turkunten  elwa.s  klatfen  und  mit  einer  breiten  Weich- 
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Dnl  PrafectokomliTca  Ar  die  PMaijplnala 

Nr.  lOiWI.  teoVott  GlcidiUram;  Motoren  mit  ZahmadUbcncIxanc. 

Nr.  lOWO.  teo  Vab  Gkkluinm ;  Molaren  für  dinklca  Aatricb  der  Tridmdacbsen. 

Nr.  10003.  *TS/3oo  Vok,  1$  hriodeii:  WMbMlittewMleNa  ftr  diNktia  Antrieb  der  Tricl.r.i<Uekna. 


l^ukuniolivc  Nr. 


10  «0« 


•0003 


lUdanonlniuig  

Gt«al(*vtctil  I 

Gewicht  pro  Triebrad  kg 

Dorehraev^rr        Triebmdc*  . 

Durrhiii.'i-rr  <i<".  l'.my-lTmcfCCilcIlMdM  .........  MRt 

Kadstaiul:  tiauptunleixeilell  nm 

RadHanii:  Ponj'tlntaiertctt  mi 

MMMid!  GcMoit  mm 

LMmgt  der  {.okonotive  m 

HMc  der  tjokonioti*«  m 

Hrrtle  der  I.<»Vomntivc  .......a 

11  ijh^'nctl  

lirUUte  /iigkraft  am  tUken  ^  lUr  1  Stande  

Bmtehta  (leOie  Ceidiwhffltlwfc   km/.st. 

LolcoMetlre  

Moloiviitricb  *•.■«■..•.•••..... 

I  H-ichstwcrt  PS 

MotaMttimg  !  fUr  I  Stunde  .       .    ,  K 

I  iloucrad  ........PS 

Moloir.'-"  I' 1 1  .kg 

Holoi^|>uniiun^  mm  KoiMlMW  Volt 

MomkiftiMBiMM'  bei  V«UmI  


Je 


19 

ms 

■  431 

*i'>o 

7950 

4 
3 


4 

Zebnnd 


«9 

II  13$ 

1421 

7950 
>J>77 

4 

3 


|»X3«» 
l»X3» 


183« 
9«4 

18S0 
6174  «— ♦  6J74 

4J* 

«TM 

4900 
117 

»4  »3 

■nnllielfaar 

800 

$no 

375 

•f'>00 

«3 


gummikatiic  ah-'j-ci/.t  siml,  um  ein  hartes  Stoücn  und 
ev.  <i;cralirllchc:i  Einklemmen  von  Gliedmassen  oder  Klei- 
dungsstücken der  Fahrgäste  zu  vermeiden.  Das  Aus- 
gleiten  auf  dem  aus  Reinlichkeitsrückaichten  mit  Cement 
belegten  Fußboden  soll  durdi  Einlagen  aus  Karbo- 
rundumstrcifcn  verhindert  werden.  Auf  den  Dahnharen 
vorgesehene  gesonderte  Kinstcige-  und  AussteiReplatt- 
formen,  sowio  strikte  ilurrhf^cfuhrti"-  l "ni^t<.li;i.n  im<l  Vi  r- 
lassen  der  \\'.-i<;rn  auf  j^ctrirnntcn  W'.i^c  iim  iti  ii  -iolinl 
dir-  stliiii\l-ic  X'i-rki-hr'i.-ibwicklunjl  ii  nii  iLjlirlnn.  liir 
j^r^iC-lc  !■  cULT-'^itrlieihcit  ist  «lurch  aussr lilicl.^lirlic  W  rucii- 
tlun«;  von  Stahl  und  nicht  brennbarem  Kon-.iruktimi'- 
matcrial  gesorgt.  Uic  elektrische  Ausrüstung  tiesicht 
aus  zwei  G.  K.  76  (je  160  PS  Stiindcnlcistun(;i  (ileich- 
strombahnmotoren  mit  Sprafjue- General  Klectric  V'iellach- 
steuerung;  fKe  Stromabnahme  mittels  seitlich  angeordneter 
Schuhe  von  einer  dritten  Schiene.  Die  Stromliefcning 
erfolgt  durch  dn  auf  der  New  Jersey  Seite  errichtetes 
Kraftwerk,  das  im  ersten  Ausbau  zwei  je  6000  KW 
und  zwei  je  3C00  KW,  11  000  Volt.  2$  Perioden  Curtis- 
General  Mlcctrii:  ■  rXiiii|ifturlM  ■j^nu  i  :it.  11 111  <  ;  iili,ilt  Der 
hochgespannte  Drelisirnm  «  in!  in  iln  i  l  1 ■  1  ki  n  mit 
I'.iii.uikcr.  l 'mfuriniTn  in  f>;o  X'nll  <  ilcn  h^"  ri  an  umge- 
wandelt.  Art  und  Leistung  der  Unter«  crla-  i-t  icfulgt: 


Unterwerk 

Ktn.inkiTumlnrnirr 

Aniabl   ^ 

l>rD  Einheil  (ic«aml 

Kr.  1  Iji^ 

1 

<    1  Oiemwidi  aiid  ChritMphcr  Sinlle 

'     Nc«  Vwk  (N.  V.)  

>       Wnbhgioa  md  Firm  Smlie.  jene* 
»«II  (N.J.)  '. 

3         Corlluid  und  Ch  irch  Str.1l>  \','>i 
York  1.  N.  V   

S  1  iSeo 

4    •     1 S«> 

7S«» 
6000 

dnei  j 

II           I  JOO 

16  JOD 

Bis  zur  Fertigstellung  des  eigenen  Kraftwerkes  bc- 
'*-*«en  Unterwerke  den  hochgespannten  Drehstrom 

dcMTi  Neu  der  New  York  Edison  Ges. 


Sollen  die  stidtleclieii  Betiidbe,  wie 

Straßenbahnen,  Wasser-,  Gas-  und  Elek- 
trizitätswerke, die  kameralistisclie  oder 
die  kauftnlniriMlie  BneMiUining  vw 
wenden? 

Von  Qbcrmpoicar  A.  Bckalto.  (ScUafi.) 

W'a»  das  Verstdien  der  kaufniftnaiscliea  Buch- 
ruhrung  anbctriift,  so  geht  dieses  aus  dem  Nadiatehenden 
iu-rvor,  wenn  man  für  sie  dicscRien  Beiqiiele,  die  in  der 

kameralistischen  Huchführung  besprochen  worden  sind, 

auch  behanilell. 

liei  tk-r  1' alii  •-i'licmi'iluihnie  von  M.  tooo  niiiiinl  die 

Ka--e  .\I  iih'O  ein  uiul  /  aus  dem  l'ahrsclieiiu erkauf 
i  Die  Ka<-e  ist  liann  -  in  der  Sprache  der  kaufmanniüchen 
'  Buchführung  —  mit  M.  lox)  zu  l>elasten  und  das  Fahr- 

.sclieinknnto  lur  M.  1000  zu  erkennen. 

Wenn  für  M,  20000  eine  Masdiine  gekauft  wird, 

dann  ist  die  Kasse  iiir  M.  30000  su  erkennen  und  das 

Maschinenkonto  nrit  M.  20000  sn  belasten. 
I       Wenn  die  Maschme  versehentNch  auf  Station  II  statt 

auf  Station  I  gebucht  ist,  dann  ist  die  Station  n  am 

M.  20000  JEU  entlasten  imd  die  Statioa  I  um  M.  aoooo 

zu  belasten. 

Bei  allen  drei  \'nifiiliLii  /ei^'  sich  aUn  die  liinheil- 
lichkeit  in  <ier  Heilandhing.    Dieselbe  länlicitlichkeit 
ist  aber  nicht  vorhanden  hinsichtlich  des  Wi^uliens 
der  X'iirgange    in    der    kaufntännischen  Huchführung-- 
spräche.    Die  Umbuchung  der  .Maschine  von  einer  .Station 
zur  andern  ist  sehr  leicht  zu  verstehen,  ebenso  auch  noch 
'  die  Beschattung  der  .Maschine  durch  IkirgcM  und  zwar 
I  deshalb,  weil  diese  Vorgänge  Konten  bcircficn,  deren 
i  Spähen  nfeht  vcrtausdit  worden  sind.   Dagegen  ist  die 
i  Verbudung  der  PdirsdieineiiMlHne  dem  Unbefangenen 
I  unter  allen  Umständen  schwer  veii«iindGdi.   Man  sieht 
nicht  ein,  warum  die  Eünnahme  aus  Kahrscheincn  in  der 
I  Ka.s.se  eine  andere  licdeuttmg  hat  wie  auf  dem  Fahr- 
.  scheinkaoto,  daß  sie  mit  anderen  Worten  der  Kasse  be- 
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lastet  und  dem  Falirscheinkonto  gittgescbrieben  werden 
muß.  Die  Ursache  dieses  schweren  Vemtändniswes  liegt 
natürlich  in  der  Umstdlung  der  SpaHeo  und  damit  aaä 
in  der  Verdrehung;  des  Sinnes  in  der  Sprache  der  kauf 

männischen  Hiichführun^. 

Diiii  riihffanj^iiien,  dem  Xirhthiirlih.iltcr,  lii-^l  im 
AIljjciiK'inirn  <lic  kami-ralistischc  Spr.irhc  un<l  (i.irnit  .luch 
die  K:inui.ili';tik  n.ihcr.  Sie  erscheint  ihm  einfacher 
und  weniger  geheimnisvoll  als  die  kaufmännische 
Buchfii  hrun^. 

Nach  Vorstehen<lein  ergibt  sich  aus  dem  Wesen 
der  beiden  Buchriihrungssystenie,  daß  die  Kameralistik 
Überhaupt  nur  Tilr  Betriebe  mit  ijist  ausadiiieOlicfa  Kassen- 
posten in  Frage  konimeo  kann,  fiir  diese  dann  aber  dem 
Verständnis  entschieden  naher  fiegt.  Man  kommt  da- 
her atii  den  Schluß,  daß  Ilctricbe  «-ie  Str.ißcnb.ihnen, 
l'.lcktrizit.jts-,  (i.xs-  und  Wa^-^t-rw  crki-,  :in  i;n<l  für  --ich 
die  k.ameraiistisc:he  Huchfuhruiu;  \<)r/iclicii  inu-scti-  Hier- 
bei ist  alkT<iin^'<  iiocli  zu  uiitcrsurheii,  •ih  niiht  in  Rück- 
sicht auf  (ÜL-  t-iit/if llfii  \'ftl)altiü>''C  (las  ainlt-re  Huch- 
fulnui'.;  ---;.  •-irii;  ni!  Ilat/c  H;n-iciitlu.'li  tli-r  -städtischen 
Betriebe,  um  welche  es  sich  im  \'orlic^ciulcn  Falle  handelt, 
ist  diesbezüglicb  folgendes  zu  sagen. 

In  der  historischen  Entwickelung  der  städtischen 
Budiflihrui^  ist  su  berildcsichtigen,  daß  die  Städte  früher 
keine  industriellen  ßetricl>e  hatten  und  erst  in  den  letzten 
Jahren  zur  Kommunalisicrung  derselben  übfr^;int;cn.  Dn- 
gi-^cn  halten  sie  immer  schun  die  I '.iiin  ilinirn  ai.-.  iKii 
.Steuern,  ilie  .Xus^aben  tur  .SlraLien-Hau-  iiul  l  iiierliai- 
tim(4  etc.  Diese  letzteren  \'er\valtuni;vZWei;H  .  un  Steuer, 
Straüen  Kau-  und  L'nterlialtun|,;.  w  elche  in  der  Hiicli^uhruni;— 
wisseiiNchaft  als  .\i]lu  ands.virtsclialten  be^'eichiiel  vvordei) 
sind,  berechnen  nun  kernen  (iewinn.  fulircn  auch  kein 
Anlagekapital  und  sind  cLiher  in  ihren  buchh.iltcri'-chen 
Arbeiten  von  vornherein  einfacher  als  industrielle  Betriebe. 
In  der  Gieidiung: 

Ka^scnbcstand  —  Fanla^^c  -\-  Hcwinn  —  .Anlasse 
fallt  die  .Anlage  fort  und  damit  auch  die  UmstclhinfT  der 
Siialten     Die  Kinln;je  untl  iicr  (".cuinn  t'eheii   uin  r  in 
den  riierschul.^,  so  dal.i  die  Clleichung  sich  vereinfacht  auf 
die  fol^;ende  l-'orm: 

Kassenbestand  =  Uberschuß,  oder  Einnahme  und 
Ausgabe  der  Kasse  ^  Einnahme  und  Ausgabe  anf  den 
Titeln. 

Bei  solchen  Verliültnissen  war  die  kaufmännische 

Biirhriihrung  von  vornherein  ausgeschlossen,  da  sie  die 
klaren  und  einfachen  ficschäftsvorßillc  durch  ihre  Hurhungs- 

weise  nur  unklar  üiaclien  kunrile.  .Xus  diesen  einfachen 
und  iiber^iclitliclien  \'erlialtiussen  heraus  ist  auch  die 
kaineralistisclir  Hu< iiluhruni.;  ents(>run^;en  un<l  "ar  dal-.er 
in  ihrem  L'r--|irunji  durchaus  veistancllidi.  Sie  ist  erst 
mißverstanden  «orden.  als  man  sie  für  vcrw ickeltere 
Verhältnisse  zur  .Anwendung  brncluc,  insbesontlcrc,  als 
man  auch  die  Konten  mit  «ten  umgestellten  .Spalten 
erhielt.  Damals  ist  zuerst  der  Gedimkc  aufgetaucht, 
die  Aufwandswirtschaften  in  kamcralistischer 
Buchßihnuig,  dagegen  die  industriellen  Betriebe  in 
kaufmännischer  BuchAihrung  zu  verbuchen.  Infolge 
der  historiadien  Entwicklung  haben  nun  die  Stadtver- 
waltungen, bevor  sie  vor  die  Fratze  iler  Wahl  zwischen 
kaufn  .miii»-hrr  und  kamcralistischer  H.n  hfuhrunj^  fiir 
ihre  iiidisstnelUn  lielriebe  gestellt  v  irilcn.  alle  schon 
die  k:imer.distische  Muchführunj.;  lur  ihre  Sti-iiirverw  al- 
tiiiv,;en.  Hauaiiiter  etc.  geha!>t.  .\u->  dickem  '  iriin>  le  kann 
CS  ilahrr  nur  zw  eckinaliiji  ef-cheinLn .  v.  enM  <lie  ."strull- 
verwaltungen  in  Kucksiclu  .luf  eine  einheitliche  Behand- 
lung aller  Zweige  ihrer  \'ervvaltungen  nur  die  kamerali-Slische 
Buchführung   anwenden.     Es   ist  schon  an  sich  ein 


MißgrMT,  wenn  in  einer  Verwaltung  xwei  Sysbme  der 
Bucbfilhnm^  sur  Verwendung  koimmen,  dealiilb  wixd 
auch  bei  Fhvatuntemehmungen,  auch  wenn  sie  fast  aus- 
schließlich Barregulierung  haben,  doch  nur  die  kauf- 
männische Buchführung  zur  Anwendung  kommen,  da  die 
Tri;  :i'.uriteriu-h:iiun^.-n    Inf  ihrer  \'crhindun;ien  mit 

( jesciialtslreuiuicu  ohne  die  kaufmännische  Ihichfuhrung 
nicht  auskommen  k<>iuien  und  diese  daher  sowiesO  fÜr 
einzelne  Teile  ihre--  lietriebes  haben  müs.scn. 

Ein  we  iterer  wichtiger  Grund  für  die  Städte,  die 
kamcralistischc  Bucfafiihning  auch  für  ih»  induslriellea 
Hetriebe  anzow-cxtden,  ist  durch  die  Mitwirkung  der 
Siadtverordneteo  bei  den  GetdriUten  der  Verwaltung 

gegeben.  Die  Stadtverordneten  müssen  das  Budget  ge 
nehmi^en  und  die  Befolguni:  demselben  kontrollieren. 
Nun  stammen  alx-r  die  Stadt\ enirdneteii  aus  allen  He- 
rufskreisen  uml  sind  ikihcr  nicht  fiir  euie  bestimmte  Huch- 
fuhrungs.irt  ausj^i-bildet.  Aus  diesem  (irunde  ist  ijerade 
die  kamcralistischc  Buchführung  .am  l'latze,  weil  --ie.  uiu 
oben  ausgeführt  wurde,  dem  Verständnis  von  vornherein 
näher  liegt  ab  die  kai^Bniinniaehe  BudiAihrung. 

Femer  ist  duicfa  die  BudgMg^nehmigung  und  Budg^- 
kontrolle  seitens  der  Stadtverofäneten  geg^ien,  daß  die 
t-'innahmcn  und  Ausgaben  je  fiir  cm  bestimmtes  Jahr 
festgelegt  werden.  Hierdurch  treten  die  Begriffe  wie 
(iuthaben  und  Schulden  zurück  ^e^cnüber  den  Hin- 
nahmen und  Ausgaben,  die  beuilliL,'!  werden  Die^e 
l'iUilcn  sich  auch  unnKlIull  i  ii  \  ei/^eicbllel  unter  den  I  jii- 
nalinien  und  .Ausgaben  der  kainerali^usclieii  Huclilulirung. 
so  daß  also  die  Wirklichkeit  mit  der  buclilialterischen 
Behandlung  und  Spr.iche  üliereinstimmt.  Bei  der  kauf- 
männischen Buchführung  würde  dies  anders  sein,  denn 
lici  ilir  würden  die  Einnahmen  und  Ausgaben,  die  be- 
willigt sind,  unter  «SOLLc  und  »HABEN«  stehen. 

Dadurch,  daß  die  1-ännahmen  uiul  .\iis;;aben  bei 
den  Städten  für  jedes  lalir  abf;e--clilo..-.en  werden,  treten 
in  ihren  .\bschlu'--eii  nicht  die  ( iesa  m  te  r  i;  ebii  i  s%e 
der  früheren  Jahre  und  nicht  ein  Saldo  auf  den  einzelnen 
Konten,  d.  i.  <lie  Diftercnz  zwischen  l-ännahmc  und  .-Xus- 
gäbe,  sondern  eben  die  lunn.ihmen  und  .Ausgaben  des 
betreffenden  Jahres  im  sich  in  <len  N'ordcrgrund.  Die  Ab- 
schlüsse, bzw.  die  Budgets  der  Städte  shid  daher  auch 
keine  sogenannten  »Saldenbilanzen«,  wie  es  die  kauf- 
männisdien  Bilanaen  sind,  sondern  sogenannte  >Ver- 
kehrsbllanzen.c  Wenn  M.  looooo  eingehen  und 
M.  85000  ausgehen ,  dann  ergibt  sich  ein  Bestand  von 
M.  15000.  Die  l-.ingange  imd  .-Vusgange  stellen  den 
X'erkehr  und  der  I!is;and  den  Saldn  tiar,  l'!nts]>reciiend 
i.st  auch  die  Hc/eichTum;;  \'erkelir>bilan/  unil  Salden- 
■  bilanz  z  i  '.  i-i-l-jhen  \  crl-.i-lir-I >il.ii-.,-v:i  -  iiul  aber  in  der 
:  kaufmännischen  liuchlulirunj;  n>>cli  -•h.'.  n  r  verständlich 
I  wie  schon  ihre  Saldenbilanzen  siii.l  \'m  einen  Vin-r- 
blick  darüber  zu  haben,  wie  weit  die  kamcralistischc  und 
inw  ieweit  die  kaufmännische  Buchführung  dem  V'erstandnb 
des  Nichtcingcweihten  ebenso  wie  des  Eingeweihten 
'  nahdkigt,  wird  nachstellend  das  Budget  dnes  Elektri- 
zitätswerkes sowoM  in  der  kameialiatüchen  als  auch  in 
der  kaurmännischen  Buehflthrungsart  dargestellt.  Gleich- 
zeitig  wird  dann  auch  noch  dasselbe  Budget  in  dtf 
natürlichen  Buchführung  niedergelegt,  so  dad  man  auch 
wieiler  tlie  kaufmännische  und  kamcralistischc  Buchfiilirur  t: 
in  ihrer  l'nklarheit  gegeniiber  der  natürlichen  Buclifulirnti^' 
erkennen  kann  Der  .\b-chhiß  ist  den  Bericlileii  einer 
.Stadt  entnommen,  welche  auf  eine  korrekle  Durchfuliruii,.; 
ihrer  Buchführung  fiir  die  indii-trielleu  Beiriebe  Wert 
legt,  er  ist  aber  gleichzeitig  in  einigen  Punkten  in  Hin- 
sicht auf  die  Zwecke  dkser  Ah&ndlung  abgeändert 
'  worden. 
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Uc'i  der  IVtr.ichtuii^  der  drei  l'i innen  der  Hilanz, 
der  naturliclu  ii.  ilt:  ••Ireiijj  kainernlistischen  und  der  streng 
kaufmanni-icheii.  j^uhl  man  2Vveckn)aLM>;er  Weise  von  der 
nnturlirhcn  au'<.  »eil  man  diese,  auch  wenn  man  nidlt 
Buchhalter  ist,  im  wesentlichen  wohl  ohne  Weiteres  ver- 
stehen wird.  Man  studiert  sodann  <fie  kameralistische 
und  endlich  die  IcanraiäDiiisciMh  Man  wird  iiierbei  aweifei- 
los  finden,  daß  die  Icameralistische  Form  schwerer 
zu  verstehen  ist  als  die  natürliche,  aber  leichter  als 
die  kaufmännische. 

Hei  der  kaufmaiini-rlieri  Hiicliführunj;  innlK-sondcre 
ist  tiie  sicli  libiiclicr A  <.i>e  liurau'-ncbildete  Slaflfaue  dem 
\  ci-laiidiii>  -thr  cii;:;ci;cii.   Da-.    S*  und    ll.AHllN  . 

da*  >an  und  per  un<i  das  --lele  Hinzurüj;en  der  He- 
zeichnun;;  »Konto«  usw.  wirkt  zweifellos  verwirrend,  »o 
venvirrcnd  mochte  man  .saj^en,  daL>  der  Inhalt  ;;e<4en  die 
l-"orm  zurücktritt.  Wenn  ein  .Maler  einen  Hauernhol"  malt, 
dann  darf  er  als  Stafläfp  vielleicht  einen  pflügenden  Land- 
mann  io  den  Vordergrand  stdko,  er  orf  diesen  Land- 
mann  aber  nidit  so  hervoriieben,  daß  der  Bauemhof 
gegen  ihn  mriiclrtritt.  Aber  auch  in  der  kamera- 
tistischen  Buchrührung  ist  die  Form  die  ITrsachc  }»<-'wescn, 
daL^  man  den  Inhalt  nicht  verstanden  hat.  Wie  ahm 
hei\ ■  ir:^<jlii iliiii  uiirileii  ist,  wird  allgemein  die  (>e;;en- 
ul>er>«tellunL;  \oii  .ViiiirdnunR'  und  A  iillzuinini;  .ils 
das  Charakteristikum  «ler  kaiiiLrali^tisi  hen  KiK-liliilirun!.,' 
bezeichnet.  In  der  vorliefiendcn  .Miliaiidlim;.;  al>er  ist 
diese  »Anordnung«  und  > VollzieliuiiL;  mhi  vornherein 
ausgeschieden  worden  und  es  hat  sich  trot/dem  die 
kaufmännisch L-  un<l  die  kamcralistLsche  Ruchfuhrunt;  so- 
wohl ihrem  Inhalte  als  auch  ihrer  Form  nach  klar  heraus- 
geschält Es  hat  sich  ti.  A.  dewdkb  ciipten,  bei  weichen 
Kooiea  eine  Umstellung  der  Zc^iangs-  und  Abgangs- 
spähen  stat^funden  hat,  sowohl  in  der  kameralistisdwn 
wie  in  der  kaufmiinni«chen  Buchführung.  Daß  z.  B.  die 
Auagabe  llir  eine  Maschine  In  der  kameralistischeo 
Buchführung  rechts  und  in  der  kaufmännischen  Bucii- 
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ftlhriiiij4  iinkü  steht,  daß  Lst  eine  Krschcinung,  die  vor- 
stehend m^ithematisch  entwickelt  worden  ist,  die  sich 
aber  mit  :>  Anordnung  t  und  »Volläehtingc  niemak  be- 
gründen läßt. 

Die  Einnahmen  und  Auagaben  in  der  Kasse,  die 
sind,  wie  sich  ai»  der  Retrachtun^  der  fileichungen, 
welche  rur  die  kaufmännische  und  für  die  kamiralistische 
Burhruhriitv^  entwickelt  "<>r<icn  ^in^l,  <lic  cinzif;cn 
K.ikturcn,  die  in  beiden  Hiiclirührun-jsarten  i;lcirlii;c- 
stellt  sind,  die  Kasseneinalimeii  >;ehen  sounhl  in  liir 
kaufiniinni'-clien  vxie  in  der  kaineinli^lisclieii  Buthlulirunj^ 
stLls  link>  iiiul  ihre  Ausgaben  '■tcls  rechts.  lk-/u}^lich 
aller  anileni  l'i>^t<  n  muß  man  abcrer*t  aus  den  (ileichun^en 
ergehen,  wie  -  .  iii  <'ier  kaufmännischen  und  wie  sie  in 
der  kameralLstischen  KuchPuhrung  stehen.  Dicsbczui;Iirh 
sd  nur  auf  einen  besonderen  Tunkt  und  zwar  auf  den 
Abschluß  in  da  kamemliatüchea  und  in  der  kauf- 
m&nnischen  Btichfllhrun^  aufmericsam  gemaclit  Die  ka* 
meraiistisohe  Hnchfulirnnt;  hit  die  Gleichunj;: 


Ka:>.se  —  Einlage  -r  Gewinn  —  Anlage. 

Sie  besteht  also  tataScMich  aus  twti  Rechnungen. 
Nur  beim  Jahresabschluß  t^ht  man  zu  einer  Rechnung 

Uber  und  stwar  ttadurrh,  dalS  man  ilrn  Kassenbestand 
nun  auch  auf  <lie  andere  Sfite  setzt  Mrin  ul)iruri<t 
nämlich  am  Schlüsse  de-i  {.ihres  ckn  K;i--.enlK'stand  an 
(i.is  nächste  Jahr,  ^iei)t  also  tlen  Ka----enlH -lan€l,  dCT  vor- 
handen i.st,  aus,  daß  er  gleich  .Null  wird. 
Es  entsteht  dann  die  Gleichung: 

K.i5scnbestand  —  Kas*cnbc*land      Kinlat;e  -\-  Gewinn 

—  .\nlaye      Kassenbesiand  =  o,  oder 

—  ^.Anlage     Kassenbestand  —  (Einlage  -|-  Gewinn)]  =o 

oder 

—  'Hestand  —  (Kinla^^e  -|-  GeutiuiV  =  n. 

Vergleicht  man  diese  Gleichung  mit  der  Gleichung 
der  kanfmännischen  Buchflihrang,  welche  lautet: 

IV-'tanil  —  I l'",in!;<t;e  -f  Gewinn'    -  r.. 

dann  findet  man.  dali  der  kameralistisohe  .Abschluß  mit 
dem  kaufmännischen  vollstandi};  ubereinstimnit,  nur  mit  ent- 
gegengesetstcn  VorzcKhcn.  Dieses  bedeutet,  daß  in 
einem  kameralistischcn  Abschlüsse  alle  Konten 
gerade  auf  der  entgegengesetaten  Seite  wie  in 
einem  kaufmännischen  Abschlüsse  stehen.  Diese 
Tatsache,  die  man  bdm  Studium  der  Büamen  stets  be- 
stätigt findet,  ist  durch  den  Grundsatz  von  »Anordnung; 
und    Vollziehung:  i  auch  noch  niemals  bewiesen  wor<len. 

Vcrjjleicht  man  nun  noch  die  Gleichung  der  katnera 
listischcn  uml  iler  k.iufnianniselu'n  liiirhr.ilirnni;  im:  <!er 
für  <iie  naturlirlie  Buchführung;  |(il.  t)  l!i-^t.in<!  1  in- 
laj^e  Gewinn,  dann  linilet  man,  d.il.i  der  Iiiliall  aller 
ilrei  Huciiliilirunj^eii  t;leicli  ist.  ilal>  alnr  beim  .\l)schluß 
in  tler  kainer.ilislischen  Hurhfuhrun;.:  die  Hestandrechnung 
und  in  der  kaufmännischen  Buchführung  die  I-änIagen- 
und  Gewinnrechnung  vertauschte  Spalten  haben,  eine 
Tatsactie,  auf  die  man  bdm  Studieren  von  Bilanzen 
jederseit  Rücksicht  nehmen  kann  und  lie  auch  eine  Ve^ 
anlassung  geben  sollte,  die  Form  der  Icameralistischcn 
iffld  kaufmäniuschen  Abschltiiiige  dem  natUrilchcn  Ab- 
schluß anzunähern,  indem  man  die  für  <lie  bestitntnte 
KuchAihrungsart  cliaraktcrisli'irhc  Unistelluni:  <ler  .S]>allen 
tii  il»  liaii.  aber  die  tx-iden  Kcrhmninen  aus  denen  die 
Ilm  lifiihrunL;  liesteht,  auseinamlerzii  ht.  Man  erh.'ilt  ilann 
ein'.i'  h  ilen  itn  Srhein.i  1  dar;;esie[lten  .\bsrM\il>.  nur 
iiiil  di  lti  I  nli  r-.!  biede,  dal3  in  der  kanu'ralisti-.rln  i)  Htirh- 
Uihruti;.;  die  lii  -imdreelinun;.;  und  in  der  kaufm.iniii--i"lien 
die  l'.inlai^en-  und  liewinnrechnung  andere  S|KÜtcnstellung 


aulweist.  In  dieser  Hinsicht  :>ind  beide  Buchfilhnrogs- 
systeme  als  gleichwertig  zu  bezeichnen. 

Die  kamerallstische  Buchflihning  ist  m  ihrer  tag- 
täglichen Handhabung  noch  aus  folgenden  Gründen  be- 
quemer als  die  kaufm.Hnnischc.  Bei  der  kaufmännischen 
BiK'hrulirun;;  ijehoren  die  zuei  INisii-n  im  S()I,I,  und  itn 
liAHliN,  tlie  somnannten  ki  irres:  londicrenclen  l'osten, 
eni;  zii-ainmen  Da'-- elbc  t;ill  ei<;entlich  auch  t'ü'  die 
kaineiali^li--elie  Hudit\ilirun;.;.  ledoeli  i-^t  bei  dieser  ilcr 
eine  M'U  den  beiden  l'o^teii  >tels  ein  Kassenj)iisten. 
.Ans  diesem  (Irunde  ist  bei  der  Vorbuchung  in  der  ka- 
mcralistisi-lien  Buchführung  nicht  immer  besonders  an- 
zui;elien,  welche  Tosten  zusaromcngchörcn.  Man  braucht 
mir  den  Titel,  auf  den  ein  VoHaU  verbucht  werden  soll, 
zu  kennzeichnen,  dann  weiß  man  schon,  daß  der  G^en? 
posten  in  der  Kasse  zu  suchen  ist.  Auf  dieser  Tatsache 
beruht  auch  die  Möglichkeit  weitgdiendBter  Teihing  der 
Verbuchungsarbeiten  bei  der  Karaenlstik:  z.  B.  kann 
eine  ganze  Reihe  Ix-sondercr  nuchhattUlg-sbureaux  dner 
einzij^cn  Kasse  j;c^cnüberj;cstellt  H*crdcn.  Bei  stadtischen 
\"erw  altunj^en  mit  ihren  viel^liedrij^en  l'nlerabteilungen 
iiuib  aber  in  iler  Moi^lichkeit  der  uneingeschränkten  Ar- 
beitsteilung: ein  -.L'lu  L:r.  ii.Wr  Vorzi^  der  kameralistiscfaen 
Buchführung  erblickt  werden. 

ÜB  der  kaineralisiischen  BuchfUhruii)^  erscheinen  die 
zusmmcngehorenden  Buchungsposten  bei  «1er  praktisdien 
Handhabui^  so  unabhängig  von  einander,  daß  sich  der 
Eindruck  ergibt,  als  ob  die  Kassenposten  von  den  andern 
Posten  überhaupt  unabhängig  wären,  ja,  als  ob  es  sch 
bei  der  kam«  ralistisdien  Buchfiihning  Ubethaupt  nidit 
um  eine  <io|i|>clte  Buchführung  handle,  sondern  um  dne 
einfache,  als  <>b  Ixi  der  kameralistischen  Bacliluhning 
der  Inhalt  ein  .mdeier  ■-ei.  als  bei  der  kaufniannisrhcn 
liiu  hruliriiii^;  In  der  i>feis^ckrontcn  .Schrift  des  S:aiit- 
k.imir.erers  Cnnsiantini  timlen  "ir  aiirli .  wie  ■  >ben  an- 
^t  ;,'el)en  \Mirde,  die  k.ameralisti-ehe  liui  hiahriini;  niii  in 
^■>lern  aU  eine  d'^iiiielte  bezeichnet,  als  einer  ,\:iordmiiit; 
ste:--  eine  \  c  iH/ieliuni;  yej;enüberstehen  soll.  Constantini 
hat  hierbei  nber-elien,  daß  die  Anordnung  den  einen 
Tosten  und  die  Vollziehung  den  andern  Tosten  dar- 
stellt, von  denen  bei  der  kaufmännischen  Buchfiihning 
der  eine  im  SOLL  und  der  andere  im  HABEN  steht. 

Auch  der  BuchhaltimgsschriftstcIIer  Hügli,  welcher 
(ur  sein  bekanntes  Werk  Die  Ilm  hlviltungssystcmc  und 
und  Buchhaltunt;sloniieii  alUin  linrhhaltun^swerke 
aus  der  Literatur  DeiUsrhkiiKls .  ( )s:erreich.s ,  Italiens, 
I' rankrciclis,  lüi^lands  und  der  Sl.■h^^eiz  slmlie:!  l:at,  hat 
nicht  ^jefunden,  4)bw<>hl  er  von  Ilaus  aus  kamerali^lisi  lu  r 
Buchhalter  «ar.  ilaß  die  kaufmannische  BuchtulutmL;  dem 
Inhalte  nach  mit  der  kanter.alistischen  übereinstimmt. 
V.r  li.it  deshalb  nach  einer  neuen  Buchliihrung  gesucht, 
weiche  die  Eigenschaften  der  Icaufmänniscfaen  und  der 
kameralistischen  BuchlUhnmg  verefai^  und  hat  diese  Buch- 
führung, nachdem  er  sie  gefunden  «u  haben  glauble,  als 
die  ^konstante  Ruchluhrungc  beaeichnet  DalS  aber  eine 
solche  Buchftihrung  in  Wirklichkeit  dn  Unding  ist,  geht 
aus  der  vorliegenden  Abhandlung  wohl  unzweifdhaft 
licrvor 

Mit  einer  Unklarheit  über  das  Wesen  der  Buch- 
führung ist  naturgemäß  auch  eine  l'uklarheit  über  die 
Verbuchung  der  vv'ittsehaftlichen  V'orgänge  ver- 
bumlen.  So  s.-tgt  /  B  Constantini  auf  Seile  190  seines 
Werkes  in  einer  Annu  il  iini,': 

)  l''.s  Ii  hh  iibn^riis  nirln  .in  \'ersucheii.  die-elben 
kesiiltate.  welrlii-  man  mit  der  k:iurmanni--L!ien  ßuch- 
t"ulirnnL,'srorm  erzielt,  mit  ili  r  kainer.ilisti-.clieii  /.»  er- 
langen. So  hat  man  in  Maiielieii  bei  allen  si.idti^rhen 
Betrieben  die  letztere  Buchführung  angewendet.  Sic 
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soll  sicli  an-itamlslos  vollziehen  un<l  für  jedes  Werk 
den  Kcinge«  inn  oilcr  Verlust  wie  beim  kaufmännischen 
Verfahren  ergeben.  Dies  wird  crmüglicht,  indem  die 
Materialbest&nde  am  JabresscMuß  an  den  Ausgaben 
abgesetzt  und  als  erster  Posten  auf  das  neue  Jahr 
ttbertiagen  ««nlen.  Hierdurch  wird  ohne  besondere 
Gewinn*  und  Veriustreduiung  ein  rirhti<;c-r  Abschhiß 
Uber  die  zu  dem  Jahr  gehörigen  RinnahiiiL-n  und  Au:i- 
gaben  und  über  den  erzielten  l'>tr;i:^'  j^euonneti 

Ks  ist  dem  Verfasser  der  prclsgekrunten  Schrift  »  uhl 
unbekannt,  daß  in  dem  Buchungsfurmular  fUr  die  Eisen- 
bahnen Deutschlands,  welch  festere  doch  wohl  in  der 
Hraptsache  alle  die  kameralistische  BuchRihrunt;  an- 
wenden, die.sc  Behnntlliin;^  der  Materialbcstände  sclmn 
seit  vielen  Jahren  vnrj,' firhricbcn  i^t.  Kr  muß  auch 
annehmen,  d.iü  .illo  die  st.nltischi  ii  \'i  i  a  .iltunuen,  welche 
lUr  ihre  industriellen  lU-triclie  die  k.imeralistischc  Hurli- 
führung  an"enileii,  ihre  (icwinne  nicht  richtig;  hcrcchnen- 
Dic&e  Annahme  uunie,  wenn  sie  zuträfe,  dnrh  ein  zu 
flcfalechtcs  Hilil   auf  die  Huchl'ulirun;.,'  der  Stallte  werfen. 

Die  kaufmännische  und  die  kainerrdistischc  Huch- 
flihrung  sind  beide  verwendbar.  Sic  <^eben  beide  richtige 
Ergebnisse,  denn  sie  sind  inhaltlich  durchaus  gleich 
auszugestalten.  Die  kameralistische  Buchfiihrung  ist  aber 
ihrem  Wesen  nach  beschrankt  auf  Betriebe  mit  Barr^gth 
liemng,  bd  diesen  aber  ist  sie  vorziuiehen,  wenn  die 
Verhältnisse  nidit  Gegenteiliges  bedingen.  In  städtischen 
Betrieben  insbesondere  ist  die  kameralistische  Buchfuhrinig 
in  Rücksicht  auf  <!ie  \'er'.\  en<luni;  mir  e  i  n  c  r  Kui  lifiilirungs- 
art,  femer  in  Hinsicht  auf  d.xs  Huiii^el  um!  auf  die  Mit- 
wirkung der  Slatitverordueten  und  eiidlicli  auch  in  Rück- 
sicht auf  ihre  leichte  N  i  rvtaiullichki  it  \  i  >r/.uzielien.  .'\us 
allen  diesen  (iruinleii  ■»■illleu  die  St.ui'.e.  soueit  sie  noch 
die  kaufmännische  Huchfuhrunj;  lur  ihre  industriellen  He- 
triebe  h.nbcn.  diese  abschatVen  inid  zur  kameralisti^-chen 
Buchführung  übergehen.  Wenn  bisher  die  kameralistische 
BuchfUhnrng  für  eine  exakte  buchhalterische  Bearbeitung 
der  industriellen  Betriebe  noch  versagt  hat,  dann 
liegt  das  dann,  daß  ihr  Wesen  nkht  verstanden  wurde 
und  daß  sie  de^Äialb  aach  nicht  richtig  gehandhabt  worden 
ist.  Wenn  die  kamerati<;ti<schc  Ruchführung  aber  auf 
richtiger  Ba-is  aus;.;ehaut  uird,  was  allerdini;-  i.t  in  \iclcn 
Städten  noch  ei>t  ^escliclien  nui(.^,  dann  w  inl  keine  Stailt- 
verwaltuni;  für  ihre  industriellen  Betriebe  auch  vveitcrhin 
norli  die  kaufni-iuni^ihe  Huchfuhrunt;  vervxenden.  An 
dir-..  -  ,\rlj(  it  des  richtigen  Aii'-Saue-  der  katiieralistischen 
Buchführung  für  industrielle  städtische  Betriebe  sullten 
die  Ingenieure,  welche  zur  Leitung  solcher  Betriebe  be- 
rufen  ^d,  mitwirken;  sk:  werden  gewiß  auch  auf  dem 
Gefaiele  der  Buchlnhrung  Ersprießliches  leisten. 


KMne  Naehrliditeti. 

■  Der  elektrische  Antrieb. 

Bahnmotoren  mit  Wendepolen.   Im  Fragie- 
kalten  des  Heftes  3  dieses  Jahrgangs  findet  skh  eine 
Gc^oBlientdhinig  der  Vorteile  und  Nachteile  von  Wcnde- 
pobnotoren  im  rahnbctrieb.    Die  dort  gestellten  Fragen 
Werden  dahin  beantwortet,  clai.N  bei  normalen  B.ihnan- 
mit  500 — Ooo  Volt  und  normaler  Leistung  von 
J° -  3  5  r>  <lie  X'orleile  der  Wendepole  nicfat  zum  Aus- 

.        Jni  fnl;^<n<i<t)  soll  nun  uljer  einen  besonderen  l-'.dl 
?]^'C"Jit«_'t  werden,  in  dem  \\'Lin!i-'io'iMii>loren  schon  bei 
V"olt  mit  Vorteil  zur  Aii..m:.1  nu;  kamen. 
«_  ,  Oie  Wiesliadener  Straßenbahn  beabsichtigt  die  Linie 
*«ain2.ViriesbiKlen  mit  erhöhter  Gesdiwmdigkieit  zu  be- 


treiben. Diese  Strecke  ist  hierzu  besonders  geeignet, 
indem  ein  großer  Teil  derselben,  ca.  6  km,  auf  eigenem 
Bahnkörper  liegt  imd  auf  dieser  gamKn  Länge  nur  einen 
Wegtibeigaas  ^t.  Außerdem  ist  die  Gegend  imbewohnt 
Es  ergibt  sich  also  ganz  von  selbst,  daß  man  danach 
stieben  wild,  diese  Strecke  in  möglichst  kurzer  Zeit  zu 

'  durchfahren,  und  man  hat  eine  Ccsrinvindigkcii  \'on 

I  50  km/St.  in  Aussteht  genommen,  Uancbcn  liq^t  aber 
die  N'otwentliijkeit  vor,  in  den  städtischen  Straßen  Uicilt 
schneller  .iK  im  a!lj.;cnieinen  üblich  zu  fahri-n. 

ilirrUei  /.<'v.'\  -ii'li  sn  rcilit  der  bek;uinle  Nachteil 
des  elektrischen  Bahnbetriebes,  nämlich  die  unvoll- 
kommene (ie-chwindigkcitsregelung.  Bei  gewöhnlichen 
StraBenbahneii  gibt  man  sich  in  Krmangclung  eines 
licsscrcn  damit  zufrieden,  daß  ein  Motorwagen  nur  mit 
zwei  Geschwindigkeiten  fahren  kann  und  versucht  die 
I'ahrkimst  des  Personals  auf  eine  mS^idut  iioiie  Stufe 
der  Vollkommenheit  ZU  bringen.  Soll  aber  ein  Fahrzeug 
tcilM>eise  als  gewöhnlicher  Straßenbahnwagen  laufen, 
wahrend  auf  einzelnen  Strecken  die  Geschwindigkeit  iiix-r 
ilas  ge wohnliche  Maß  gesteigert  werden  soll,  so  reicht 
tlie  ubliilie  Schaltung  nicht  mehr  aus  und  man  mulj 
ZU  besonderen  Hilfsmitteln  j^'reil'en,  wenn  ni;m  den  W  agen- 
flihrcr  nicht  in  \' ersuchung  bringen  will,  stellenweise  mit 
Vorschaltwiderstand  zu  fahren. 

Die  Gesellschaft  entschloß  sich  daher  »mächst  zur 
Probe  zwei  vierachsige  Motorwagen  mit  versdiiedenen 
elektrischen  Ausrüstungen  zu  bcächaffen.  Diese  Aua» 
rästungcn  wurden  zwei  verschiedenen  Firmen  übertragen 
und  die  folgenden  Bedingungen  gestellt 

Der  Wagen,  dessen  geschätztes  Gewicht  ohne  die 
elektrische  Ausrüstung  12,5  t  betragt,  erhält  zwei  Mo- 
toren, mit  denen  eine  Geschwindigkeit  von  50  lern  er- 

'  reicht  werden  kann.  Es  wird  aber  Wert  darauf  gelegt, 
da(.>  ^ler  Wagen  auf  öffentlicher  Straße  auch  mit  niedriger 
ricsrhwiniligkeit  und  w  irtschaftÜclier  Schahuiii;  fahren 
kann.  l)ie  Betrielissp.innuii'^  i-t  in  beuli'u  l-.illen  iHm  \'olt. 

Der  N'ollst.andigki  it  halber  -^ei  hier  noch  angeführt, 
daß  <l.is  (dcis  1000  mm  S|iiir«eite  hat.  Der  <  )ljcrbau  auf 
eigenem  Bahnkörper  besteht  aus  Haarni.üut  "^i  hii  n<-n  mit 
Wechselsteg-Verblattstoß  auf  eiserne  i  _  ..  1 -.clnvellen 
(l'rofil  6S8),  die  Schiene  ist  125  mm  hoch  und  wiegt 
^^.5  kg/m,  das  Gleis  wiegt  102,5  kg/m. 

Das  GewKht  der  fertigen  Wagen  beträgt  ca.  17  t 
Lauf-  und  Triebräder  haben  je  ioo  mm  Durchmesser 

;  aber  verschiedene  Belastung;  denn  die  Motoren  sind 
nicht  zwischen  *len  Achsen  der  Drehgestelle  aufgehängt, 
sonilrrn  aul-rrhaib,  so  ilaß  «lie  Tnebrailer  .ininlu  md  I  t 
mehr  k.idilriK-k  l)ai>en  als  ilie  Laufrailer  Die  Wagen 
haben  i  '.i'.  f-;it/r  f.ir  U  IVr--onrn  und  l"  Stehi)l:.it/e,  Die 
l'latlloruien  siiul  mit  Rücksicht  .luf  die  höhere  i  iesrhw  in- 
di^keit  xollstamli;^'  t;esrhlossen.  Im  übrigen  weinen  <iic 
Fahrzeuge  keine  Besonderheiten  auf;  nur  ver<lient  noch 
erwähnt  zu  werden,  daß  sie  außer  Hand-  und  Kurz- 
schlußbremse auch  mit  Druckluftbremse  ausgerüstet  sind 
und  mit  langen  drehbaren  Bügeln.    Die  normalen,  sich 

I  selbst  umlegenden  fiUgei  haben  sieh  bdcanndich  beim 
Schndlbetridi  nicht  baooders  ben'ährt;  dagegen  laufen 
die  langen  BUgel  ohne  Funken,  weil  der  Ausschlags- 
Winkel  vcrhiiknism.nßig  viel  kleiner  wir<l  als  bei  steilen 
Bugi-ln.  Die  rnn-iii  itim_:  mA<j,:  die  L^ewihnlicfae  Bauart 
mit  den  auch  sonst  uhlirlieii  Spannweiten. 

Ms  wurden  nun  mit  beiden  W  a^en  \'cr-u(  Ii '■fahrten 
angestellt,  bei  ilencn  es  in  erster  Linie  daraul  ankam, 
den  Unterschied  zwischen  der  kleinsten  und  der  i;rML'!en 
Geschwindigkeit  fe-stzusiellen.  Die  Probefahrten  fanden 
unmittelbar  nacheinander  statt,  bei  annähernd  windstillem 
Wetter  und  trockenen  Sdikmen.    Die  äußeren  Verhält- 

I  nisse  waren  daher  dir  beide  Wagen  gleich. 
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Wnfjcn  Xr.  I  hat  vier  l-alirsrcllungcn  und  ^C'vvöliii. 
liehe  Mnioren  mit  vier  I  raii[)t])olt!n.  \Va{»cn  Nr.  2  hnt 
scdis  l-ahrstellunijcn  un<l  Motoren  mit  vier  ilaupt-  uinl 
vier  U'enclepoleii.  iJie  (iescli\viti<ll^keiLsamlerun(;cn  in 
Reihen-  und  ParallelR'Itallun};  «erden  in  beiden  l-';dlcn 
durch  Fcldichvviichunij  erreicht.  Die  Abn>essunj;en  und 
Gew  ichte  Oer  Motoren  sin«!  nicht  wesenthch  \-erschieclen. 
Die  Versuche  ergaben  foljjcmlc  (»c^-hwindigkeiten: 

\V.-\|;i:u  Nr.  I  W  ;i;.;«-ri  Nr.  : 

—  2S  km/Sl, 

—  =6.i 

vt  31 
3f>  lO-S 
43  M 
50 

Die  I"eld*clnvächung  bei  Wa-^en  Xr.  1  war  bereits 
bis  aufs  äußerste  gesicijjert.  Die  ^'ersuche  zeiiiten  also, 
daß  bei  W'endepolniotorcn  die  Geschw  ii)dit;keit  in  viel 
weiteren  Grenzen  Reanilcrt  werden  kann  als  bei  Rewuhn- 
liehen  Motoren.  Bei  tlen  Wcndcpolmotorcn  liegt  die 
letzte  (ieschwindi^jkcit  fiir  Keihcnschaltun};  bcreit.s  so  nahe 
bei  derjenij^en  für  reine  l'arallcischaltunj;,  <laü  ohne 
Zwi.schciisturc  direkt  von  einer  Schaltung;  auf  die  andere 
über^e^ian^en  wenlen  kann.  l-'ür  <lie  l'arallel!>chaltun^' 
der  Motoren  siml  also  keine  N'ursclialt-  sondern  nur  noch 
L"berKan£js«ider*tän«lc  erforderlich.  Die  Schaltung  isi 
dcrarti};.  dal.^  beim  Ubergang  von  Reihe  auf  l'arallel  liein 
Motorstromkrci.s  unterbrochen  «  ir«),  so  tia(.\  «ler  Übcr^anR 
ohne  Abreißfunken  im  I'"ahrsrlialter  v<)r  sich  geht. 

Ms  liegt  auf  der  Hand,  daU  ein  Wagen,  dessen 
kleinste  (iesch«  indigkeil  gegen  km  betragt,  fiir  den 
lietrieb  auf  ölVentliclien  Straßen  im  Innern  einer  St;tdt 
kaum  noch  zu  gebrauchen  ist.  jedenfalls  w  ird  der  Wagen 
mit  tler  kleineren  Geschwindigkeit  weniger  Strom  ver- 
brauchen und  weniger  Ansprüche  an  die  Geschicklichkeit 
des  Wagenführers  stellen,  (ienauc  Messungen  clirs  Strom- 
verbrauches und  der  Ivrwarmung  der  Minoren  konnten 
leider  noch  nicht  angestellt  werden,  es  dürfte  sich  aber 
Gelegenheil  bieten,  hierauf  zurückzukommen. 

IVekanntlich  zeigt  sich  bei  parallel  geschalteten 
.Motoren  und  starker  l'eldschwachung  die  lOrschcinung, 
daß  Rundfeuer  .in  den  Kollektoren  <wlcr  gar  Kur7>chluß 
eintritt,  wenn  der  Strom  für  einen  Moment  unterbrochen 
wird,  weil  infolge  der  st;irkcn  Selbstinduktion  des  l-'eldes 
in  dem  Augenblick,  in  dem  der  Strom  «ieiler  einsetzt, 
die  Feldschwachung  und  damit  die  Ankerstronistarke  einen 
wesentlich  gröLWeii  Iktrag  annimmt,  als  .sie  vor  der 
Unterbrechung  hatte. 

Der  \'erfa.sscr  hatte  Gelegenheit.  <licsc  Krscheinung 
auch  schon  bei  vicr])ciligcn  Motoren  mit  zwei  Wcndepolcn 
zu  beobachten.  IVei  den  neuen  Motoren  mit  vier  Wendc- 
]H>len  war  es  jeiloch  niojjlicli.  bei  V()ller  l'ahrt  den  liügel 
abzuziehen,  ohne  daß  l-'unken  am  Kollektor  .luftniten. 
Das  .Analoge  gilt  für  die  Kiirzschlußbremse.  .Auf  den 
ersten  Hremsstufcn  ist  nämlich  das  Feld  gleichfalls  ge- 
shuntet;  dadurch  wird  erreicht,  daß  die  KurzschlußbreinM.- 
bei  50  km  G<-srh windigkeit  noch  vcrh.ihnism.ißig  -anft 
bet.itigt  werden  kann  und  ohne  die  Kollektoren  zu  vcr- 
schmorcn. 

.Aus  dem  angeführten  Ueis))iel  dürfte  hervorgehen, 
daß  selbst  im  Straßenbahnbetrieb  Wendepolmotoren  vrnl 
Vorteil  sind,  wenn  die  Bedingung  gestellt  w  ird,  daß  die 
Ci-^ohw  indigkeit  innerhalb  weiter  Grenzen  ge.indert  werden 
soll.  Die  Ik-strebtmgen  verschiedener  Straßenbahnbetriebe 
gehen  in  dies«T  Richtung,  unil  es  erscheint  »leshalb  nicht 
;«u-'ge<-ch|i>ssen,  daß  sich  .luch  Ijci  Spannungen  von  fOO 
bis  (n/n  Voll  «ler  Wendepolmotor  einen  Platz  neben  <lem 
reinen  I Iaup(slruinnlotor  erobern  wird.      EI.  .Schenkel. 
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Bahnbetrieb  und  -Unterhaltung.  Verkehrswesen, 

Hilfsgerätewagen  im  Strafsenbahnbetriebe. 

Zur  Beseitigung  von  1  lindem is,sen  auf  der  Fahrbahn,  sov>  ie 
um  bei  Unglücksfällen  schnell  Hilfe  leisten  zu  können, 
wurden  im  Betriebe  der  .Straßenbahn  Hannover  eine  .An- 
/.ahl  von  Hilfsgerätewagen,  <lie  auf  lele[ihonische  .Al.irmie- 
rung  hin  siif<)rt  ausriieken.  in  Dienst  gestellt.  Das  .Aul'- 
sichts-  und  l'ahrpersfinal  ist  angewie.sen,  bei  Unglücksfällen 


Fi^.  450.    .^Ditcfaf  «lex  tj«rJttc«r«gcTU. 


Flg.  i<!0.    Cciiitfwogco  grkuppell  nit  MMcrmgcn. 


oder  Verkehrsstörungen  jeglicher  .Art  sofort  den  Hilfszug 
herbeizurufen.  Dieses  geschieht  entweder  [ler  Rcichs- 
tele]>hon,  o<ler  mittels  des  l'rivattelephons  der  Straßen- 
bahn I  lannox  er,  welches  in  allen  Stadtteilen  Sprechstellen 
h.-it.  .Auf  den  lelephonischen  Anruf  hin  vsird  von  der 
Haupttelephonzentrale  der  Straßenbahn  eine  laut  tonende 
elektrische  Signalglocke,  die  in  der  Reparatunverkst,-»» 
angebracht  ist.  in  T.itigkeit  gesetzt.  Beim  Krtönen  dieser 
Glocke  eilen  die  in  der  I  lalle  licsch.ift igten  Handwerker 
5oforl  .m  den  (ieratewagen,  hangen  ihn  hinter  einen 
Motorw.'Lgen  und  fahren  damit  zu  der  bezeichneten  Unlall- 
stelle.  Das  Personal  ist  derart  eingeübt,  daß  von  dem 
Xeitpunkl  der  .-Marmierung  bis  zur  .Abfahrt  des  Wagens 
weniger  als  fo  Sekunden  verstreichen. 

Der  Gerätewagen  ist  eine  zweirädrige  Karre  mit 
hohen  Rädern,  die  einen  Spurkranz  von  nur  3  mm  Hohe 
haben.    Der  niedrige  .Sj)urkranz  gibt  dem  Pahrzeug  bei 
der  P'ahrt  .luf  den  .Schienen  genügend  l-'ührung,  gestattet 
I  .iber  gleichzeitig  leicht  tlie  .Ausgleisung  des  Karrens  und 
j  das  r'ahren  auf  dem  Stndk-npfla.sler,  das  notwendig  wird, 
I  wenn  der  Zugang  zur  Unfallstelle  durch  Fuhnvcrkc  ßc- 


Haft  91. 
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sperrt  (hU-j  die  ( )l)crleitun5;  stroniluN  ist  l-'i^.  450  zt-i^t 
«len  (icr.itf\v;ij;cn  mit  liLrunlur^jckhipptein  1  liiitcr^cliutt, 
Vig.  460  denselben  in  Verbindung  mit  dem  Motorwagen 
cur  Abfährt  bereit. 

l'in  l^i  UiiL^liicksfällen  die  erste  Hilfe  bieten  zu 
1<  iiiicii,  ist  ein  K-il  lies  Aursichtspcr^niiab  durch  einen 
Mfili/.iiitjr  iibur  t'f-^tc  Hiifolii~tiiii;_;  Ix  i  l 'nylUcksfallcn  be- 
Iclirl  Nuvrdei),  urnl  ucnlcn  <lu'-o  Ikli  ht iinm  n  in  bi;<tinimten 
Zeitabst.'inilen  «icdcriiolt.  I  )i<"-f  M.iljii;ihin<-  bat  y.ch  t;>it 
bewährt,  aJicin  schon  um  bei  Unlallen  in  den  eigenen 
Betriebswetiatätten  sofort  hflfidch  wirken  zu  können. 

Der  Inhalt  <lcs  Gcrälew.-igcns  ist  .luf  Grund  der  jjc- 
machten  Er&hrungen  zusammengestellt  worden  und  ent- 
hält der  Wagen  nadutehende  Teile: 

2  \\'iili.lcl)M(.kc  liehst  Schiene, 

1  smrkc  lan^e  Kette,  diverse  schwachen,  kurze 
Ketten, 

4  Handwinden. 

2  Hcbcbaume, 

3  Brechstangen, 

4  Sturmlampen, 
I  Spaten, 

I  Krcudttdce,  Eisenplatten,  Holzklötze,  diverse 
Holzkelle, 

I  elektrische  Korblampe  mit  vier  Lampen  an  einer 
Hainbusstan};e  mit  dirdcten  Stromentnahme  aus 

der  t  )berleitunji. 

I  \Vcrkzcuf,'kastcn, cnthalteinl: \"Mr<rIil,ii^'h,immer, 
H.inkhunimcr.  Nieth.immer.  Srlirauln  iuichcr, 
l'.:iL;l.titdfr,  l'l.ichmciUel.  Krcuznuil^el.  Dorne 
und  1  ).irrlisrtila;4e  iM'ilklolM'n  ,  !•  larlizanm', 
Kiind/an^e.  Hi-il>/-aii^e,  Slrciiliholzer, 

I  V'erbandkilstcn,  enthaltend:  diverse  Mull-  und 
Gazebinden,  Verbandmull,  Joduformgaze,  V'er- 
bandwatle,  Lysol  verdUnnt,  ein  Becken,  einen 
GummiscMauch  zum  Abbinden,  efaie  Verbands- 
schere  und  Pinzette. 

Um  das  Gewicht  de»  Geri»tiua^;en>i  möglichst  nieilrig 
zu  halten,  werden  nur  zwei  Windebocke  mitgeiiihrt. 
hat  sich  aulicrdem  gezeigt,  dali  es  genügt,  wenn  bei 
Unglücksrallcn  nur  die  eine  Seite  des  Wagens  angewunden 
irird.  Ukt  sdiweren  Hebebmime  haben  sich  vorzüglich 
bei  der  Bcaeitqping  der  auf  den  Stiaßcnbahngiciscn  zu- 
sammengebrochenen Fuhrwerke  sowie  zum  Anwuchten 

«ierselbeti.  um  al);,jelaijlciie  Kadi-T  i'.  ik  r  aut/usteckeii. 
be«alirl-  Auch  ueiduii  (he^e  al-  1  )riiLki)au:iie  /.xusfheii 
k'uhrweik  und  Stral-'eiif>ahir.* ■i;;en  \erAaiKh,  «eiiii  das 
l'uliiueik  von  der  <iiei>i>ahn  i^ocliobeii  «erden  no|1. 
<  ileirliialN  iListi  t  die  ■-[arke  Kette  .i;ute  DieilNie,  \iin  l-'iihr 
werke,  die  mit  einem  neUr.  >rhencn  Vorder-  oder  Hiiiter- 
r.ndc  sperrend  auf  den  (ili  isi  n  liegen,  zur  Seite  zu  zerren, 
nie  Kette  wird  mit  einem  l-ajde  an  geeigneter  Stelle  an 
dem  schadhaften  Wagen,  mit  dem  anderen  Ende  an  dem 
Motorwagen  befestigt.  Beim  Anziehen  des  Motoru'agcns 
wird  akoann  die  Detdisel  des  schadhaiten  Fahrzeuges 
entsprechend  enigeschlagen,  so  daß  dasselbe  von  der  Gleis- 
bahn ablaufen  muß. 

In  der  Beseitigung  der  Hindernisse  hat  das  l'ersonai 
sich  bereits  eine  gewisse  Fertigkeit  zugeeignet,  so  daß 
CS   nach   EintrefTen   des   Hilfszuges   meist   nur  wenige 

Augenbhcke  walirt,  Iiis  <lie  i-:i!irl>:ihn  wieder  frei  ist. 

Im  tiaehsteheiideii  ist  eine  s;a::stisrhc  Aatstrliunj; 
w  iedi'r^e;.;ei>eii.  ihe  ilaclr.\  eist,  wie  haulij;  der  llilts/uj; 
des  ilauptdepots  innerhalb  eines  Zeitraumes  von  zwei 
Jahren  in  Tätigkeit  getreten  ist. 


StatUtik  über  die  T&tigkeit  der  tliUakolonne  in  der  Zeit 
I.  JaHMT  I9M  bU  »u ! 


1.  Gleisspcrrunii  durch  fremde  I'uhrwerke: 

in  S6  Fällen  Kad  abgelaufen  oder  Kailbruch, 
»21      *  .'\chsbruch, 

3     »     Reifcnspnmg  und  Radbruch, 
•    j     >     Fuhrwerk  total  zusammengebrochen, 

>  3     >     Fuhrwerk  im  aufgerissenen  Fbster  fest- 

gefahren, 

»     2  Strohwa^eti  iiin;.;el'alleii, 

»     I      =      Gerüstliolzwa^en  uin;;e  schlagen, 

>  I      X-  Automobilachsbruch. 

2.  Hilfeleistung  bei  eigenen  Fahrzeugen: 
in  12  Fällen  Achsbrürhe  bei  Motorwagen, 

II      »      l".nti;k-isiin;;en  von  .Straßcnb:ihnwagcn  auf 

pruvisi)ri'i<:lien  (ik-isen  und  Weichen, 
t     J  Schadhaftigkeit  am  Motorwagen. 

3.  Hilfeleistung  bei  Unglücksfallen  von 
Personen: 

"  ^  Ohering.  Schöriteg. 

Aus  den  Geschäftsberichten. 

Auszug  aus  dem  Geschäftsbericht  der  elek- 
trischen StraCsenbahn  Bannen— Elberfeld  für 
1907.  Uie  Betriebseinnahmen  waren  entsprechend  der 
grfiCeren  Fahrleistung  höher  als  1906,  sie  blieben  aber 
infolge  der  ungewöhnlichen  Witterung  hinter  den  Erwar- 
tungen zwUck. 

Die  Betriebskosten  waren  nicht  nur  höher  im  Ver- 
hältnis zu  »Ion  Mchrlpi^tuntien.  sie  waren  auch  hoher  pro 
W'a^in-km  Diesi  Srr'i;.;enui.L;  i-iklarl  sich  <hirrli  die 
l'reissici^eruni;  aller  Materialien,  durch  die  liohercu  I.i'linc, 
so«  ii-  durch  ilrii  t;r'>t.H'rcn  Materialveibraucli  l'iir  liedruteiide 
Motorrejjaratureii,  als  i-"oli;<-  ilcs  scimeereichcii  Wulters 
und  für  zaiilreiche  notwendige  .\eulianda^ierunt;cn  v-on 
Kadern.  Die  Uelriebskostcn  betragen  6S,'k  '  ,  \  iin  den 
Betriebseinnahmen. 

Die  Gleisunterhaltung  ist  noch  sehr  erschwert 
durch  die  infolge  der  vielen  Aufgrabungen  un  Strafleo- 
körper immerwährend  vorkommenden  Bodensenkungen 
und  Verschiebungen.  Bei  der  Bahn  haben  skfa  an  ver- 
schiedenen Punkten  RiAelbildungen  auf  der  Lauffläche 
<ler  Schienen  gezeigt,  welche  an  vit-len  Stellen  durch  Ab- 
hobeln, Spiirre^nilierunf,'  und  in  Kurven  durch  Verinchnmg 
<ier  .Sp'jrstanucn  meist  mit  Erfolg  beseitigt  wurden. 

De  wirkliche  Läng«  der  im  Betriebe  befindlichen 

(ili'jse  lu-tr.'i'^t: 

Fll'crlcld  Härmen  /usnmmen 

lluuptglclsc  lfd  in  .  12107,04  11113,50  23220,54 
Nebenikise  »  >       315.68       623,50  939,18 

Zusammen 


.  12422,-2      11737,00  241:0.72 

Die   lietrielislanj^e   iler   (rleisc   zwischen  liarnien- 
Schwarzbacb  und  l'.lberfelil — .Sonnborn  betrag;!  infolge 
der  kleinen  Verl.in};erung  des  nördlichen  Gleises  nunmehr 
lfd.  m  1  I  6KJ.2;. 

Der  VVagcnijark  besteht  aus: 

SitrplUn  Sldiplllze 

65  geschlossenen  Motorwagen  h  14  und  14  ---28  Plätze 
I         »  ♦  i(j    .    14  ^  30 

1')        »         Beiwagen     »12   »    lo  =  22  » 

26  »  >  >    16      >       14   r~  30  > 

')  .  »  >    14  16   ;      30  » 

3  ülfcnen  »  >  24    »    12  -    36  » 

42     >  >  >  30   :     8  =  28  > 
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Thimiil. 


UnichKhniulkh 


pro  pro 
Xng-km')  Waccn-I 


Vh/a-km 


I  I 
pr«  l/kn  ;  bc<M«it« 

Perton  ' 


pro  km 


1.  B«tii«llicinn>li-iM"> 

«)  a«  dem  1'abrKbcinvcrk.aul   M. 

b)       Abonntiumu                          .   .  » 

M. 

2.  Verschinten«  Einnahmen .  > 
3  Verjjktiing  '  r  diff  llciricbtnilinin);  4er  Stmlkn- 

bal;n        M,-ij  Mli-rfcld     ....    .    .    .    .  . 

SsmiBC  <lcr  Einnahmen   ^t. 

Ab  BtlfiebdMim   .  . 

ObmelmD   M. 


lOJi  2»i).I0 


o  05  .4 

Ü,IK>  7 


O  UI.O 


«MJO54.J« 


042.9  0.2i).7 

I  «,ea.6 


0,01.04 
o,e0.M 


o.ob.i  0,09.3 


■^7  7^?  .^1 


114" 
u.J'J.4 


i20  JMj.U 


«>.«4A   ,  «,«0-« 


0,00.35  I  o^a.i  0^03.1 


SSS4,,n 


81  iö:,95 


Auteabtn: 


BdricbOuulen : 

47  J7S.Ü6 

coa.t 

O.OI.<i 

0.00.05 

0.00.3 

0.00  5 

4  068,98 

•          II.    I:elnil>N  ll-^nnt  

14:  .-,'.,■,<. 

O.Ol.  5 

0,04.5 

0.00  Ml 

0,00.0 

O.Ol  .4 

1  J  24(1  5S 

•       II!    /uL;kM:.*['n  "    ... 

ii4  _!'' 

ü,  I4.(> 

0,10  1 

11  (Kl  l> 

O.OJ.O 

0,0?  2 

27  5117. 51 

>>  '  i.<.7.i 

(),OJ  { 

o,oi.«> 

0.00  Otl 

0,00.3 

0,00.5 

4  400.7  J 

O.OJ.O 

0.01.3 

0.00  OJ 

0,00.3 

•.«0.4 

3  7»ftoS 

II  6i<i.57 

0.00.5 

0,00.4 

<M>O.OI 

0^,1 

0,00.1 

1000^63 

•     VIT.  .Ml.jcmrint*  TnUi^^Irn  

V  55  !- >y 

0,0 1_( 

0^1.0 

0.00.04 

0,00.1 

o.ofc3 

Sammc  ärr  llcintliskniicn  *)  

.  M. 

"47  .Vi7-'i 

o.;o  4 

0,104 

0,00.72 

0,04.1 

0,06,4 

55;i7,55 

Anmerkung:  'J  ISereclinet  aiu  <len  gelahreneo  Mulorv>a£en-kin.  *)  Preii  pnt  KW,SI.  {eniO  VerUng  12,8  Pf.  im  Kiaftwerk  gt> 
I.  ■)  AwMhlicIllkh  der  Abffib«  «n  die  SHdte  von  4*/,  der  HMriebeefaraalnic. 


Ziummmcn  (Vi  Motoriv.igcn .  4S  geschlossene  und 

45  (»ftirnc  Hi'i« aj^L'n  für  ilitn  I'i-r^. >ni. f.'.  1  1  l:nhr. 

.An   S]iezi:il\\ayen    suul  vurhandcii :    3   1  urtiuvugen, 

4  geschlossene  Sabwagen,  i  Sandwagen  und  2  Bahn- 

TiiListcr»  aL;in 

\'(.i--;.iK  n.u-  l  aln  lic  I  p^ilit  i-iii  liild  OImt  die  Hc- 
tricli.if'inn.'ilinKrn  und  Betriebskosten, 

Der  .Stromverbrauch  des  Jahres  igoj  geht  aus 
Tabelle  II  hervor: 

TaMIc  n. 


WSt  ' 

W  ü«.  in  Waccn 

geneuen 

M  o  u  « 1  c 

pr. 

pro  IWt 

M..I.-I. 

w.'.^i'n 

pro 

H;i;;."nt.ui 

km 

Wt  .L-'  11  l  tu 

r  km 

JuMnr  

U4  1 

4S11  o 

16;  0 

h5  9 

Febnur  .... 

•  II  3'. 3 

4"!. 4 

I>i4  > 

4i9.':i 

712 

■l'>  1  54 

41.5.0 

I  ;5,o 

4ö5.'i 

I..S  > 

1)1  7u.» 

45  «.o 

.!8j.7 

t>5.u 

97  17- 

440*3 

I4M 

364.7 

«iJi 

■15  HO 

441.7 

•47.6 

37«M 

«»7 

Oll  iiS<l 

43'io 

146.3 

.?7-'.X 

63.3 

AugiiM  ..... 

.17  4.V) 

44  i. 9 

MK.h 

.1(1 2.  ■ 

61,4 

Sirptcniber  . 

•l'J  ?43 

44>.l 

I4>*  4 

144  5 

5".r 

Oktober  .... 

101  574 

4''.i  4 

154.5 

.M"  5 

5S7 

November  . 

IJ7  S7> 

47S.-t 

i5S,i. 

.15''  5 

57." 

Ueiember  . 

ini  fttin 

474,1 

15S.  1 

14.1  i 

57.3 

Bffearr  Vcrhraudi  . 

I  i'.i  I  II. 

4(10,4 

153.5 

iTo,4 

(.2,S 

Ab  die  lianner 

StnUenltahn   .  , 

'4  I  ii 

Ccnarteeiliniieb 

I  «75  «*9 

- 

.\  n  m  e  I  k  u  n  : 


'-•rt-.r:nicli  cm 


<"„..., mi- 
die Wcikst-ittcn,  die  licleuchtun);  und  die  Arbeits  knu 

kn  s=  '/i  Moiorw*scii-kia  i^cbaet 


liliviMIcii 


liciwigen. 


Der  sich  cin.<M:hlicßlich  des  Vortrages  auf  M.  152599.57 
belaufende  Gewinn-Saldo  wird  «rie  folgt  verwendet: 


1.  dem  Iümeucriin}jsfi)nds    .    .    ,  . 

2.  -\kli<'ii  ril;4iin'.:sfonds  . 

3.  I  ilL;uiii;>tunils  II  .... 

4.  der  i^eset/.lichen  Rücklage,  S%vaa 
M.  ;''34"-.?7  

5.  (ifii       lon.iren,  57»VOoM.  1 250000 

6.  dem  Aufsichtsrate  

7.  auf  das  Jahr  190S  vomitragen 


63  000, — 
8250.— 

3000,— 

lOCXX),— 


M.  1 52  599.57 

.\uf  die  (icniiüschcinc  entfallt  Tür  cLis  J.-ihr  1907  kein 
( icw  iniianteil,  weil  nach  obijjcn  Vcnvcndungcn  kein  verfüg- 
barer Betrag  verbleibt  (§  32  des  SutuU  der  Gcsellschall). 

Neue  Bfleh«*. 

K  alender  für  Betriebsleitung  und  praktischen 
Maschinenbau  igo8,  \  <.n  Hir.;»  Guldner.  .W'I.  |:iltr- 
i;;mu.  In  zuii  'li  iU  ii  mit  uIk-i  ;.'o  Te.xttij^urcii.  i.cipzij^. 
H.  .A.  Ludwig  I>cmTici'.  I'rcis  t;cl>.  M.  3,  BrieÜ.isrlirii- 
lederbaiul  .M.  5 

Der  Kalender  für  Hctricbsleitunj;  und  praktischen 
Maschinenbau,  der  als  Hand-  und  lliltsbuch  für  Besitzer 
und  I^iter  inaM:hineller  .Anlagen,  Betriebsbeamte,  Techniker, 
Monteure  und  .solche,  die  es  «erden  wollen,  geschrieben 
ist,  Iie0  in  seinem  16.  Jahrgange  vor.  Daß  der  Kalender 
jedes  Jahr  und  stets  mit  Verbesserungen  und  Erweile- 
run^^cn  erscheint,  gibt  den  Beweis,  daß  er  in  der  Praxis 
ein  ^ern  m-M:henc«  und  benutastes  Ruch  ist. 

l.)<.r  KAlLiuler  hat  eine  t;rundsalzlic  hc  redaktionelle 
.\iiiicriiiii;  L-rlahroii.  l.r  uiril  jetzt  in  /uci  leilc  geteilt. 
\'<>ii  vm  'c  Ikii  ik't  l  iste  »lie  liau|iisachlichsten  bctricbs- 
teriinisi  Ix  n  .\li-r|inilti-  cnlh.ilt.  wahrend  der  xucitc  Teil 
den  allm'iiK  inen  .M.isrhiiu  iih.ui  behandelt  und  eine  l'ulle 
praktischer  Tabellen,  X'crordnungen,  Vorschriften  brinfjt. 
.Naher  auf  tlcn  Stoff  einzugehen  erübrigt  sich,  «eil  der 
Kalender  allgemein  bd<annt  ist.    Neuerungen  und  Kr- 
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wcitcriiiij^Ln  h.it  dcrscIlK*  aurli  in  ilicicni  W'l  Jalirj^an^c 
aeibsUi-'i stnnillirh  uiiiU  r  iTKiliri-n 

Heim  (lurrhstiulicri'n  lics  ISuclics  ii)t  <lic  alte  Auf- 
fassung  hc-~ulicii ,    liiiT   einen    uirk-ich   pi :iktisclien  und 

brauchbaren  Ratgeber  in  der  Hand  zu  haben. 

Die  Form,  IJarsteUung  und  Ausatattung  sind  un- 
verändert geblieben. 

Man  kann  dem  Kalender  nur  eine  zundnnende  Ver- 
breitung wUnscIitn  K\  Ner 

Technisches  Auskunftsbuch  für  das  Jahr  I  go8. 
Von  Hubert  Joly.  Notizen,  Tabellen,  Regeln,  l-ormcln. 
Gesetze,  Verordnungen,  Preis«  und  lieziii;s<]ufllcn  auf  dem 
Gebiete  des  ßau-  und  In^enicurwcscn.s.  W.  Jalirj^an^. 
174  Figuren.   Leipng.  Verlag  von  K.  F.  Koehier. 

bekannte  und  in  Fachkreisen  beliebte  :  Technische 
Auskunftsbuch  von  Joly«  liegt  in  der  1$.  Auflage  ftir 
da.«  Jahr  iqo8  vor  und  wird  von  vielen  ijcwiß  recht  will- 
komuieii  nehcii3cn  vvenlon.  Im  \'iit«<>rlc  zu  dieser  neuen 
.Xusuialx-  fuhrt  »lor  V  erfasser  alles  das  an,  vvodiirrh  d.i> 
Werk  er\u.ttert  worden  ist.  und  iiian  ^ielit  hier.ui^  dal* 
ilas  Buch  <lie  1'nrtsrliritte  der  leilinik,  des  Ifauwe^eiis, 
neue  TalK'llcn  und  neuere  \'cr<irdnMn^en  hzu .  Andcrunjjen 
nach  Mcijjlichkeit  beni(ksirhtiL,'t  und  verwertet. 

Hei  «iem  lUn!.iii|j;e  des  Werkes,  das  in  dieser  Aus- 
^aix  1 2S0  Seiten  'i'c.xt  aufweist,  kann  man  sehon  eine 
gewisse  VoUständtgkeit  trotz  der  Mannigfaltii^keit  des 
Staflis  voraussetzen  und  in  der  Tat,  man  wird  auf  die 
meialen  Fragen,  die  an  den  Techniker  besUglich  Aus- 
kUnfben,  Ubersdiläglichen  Preisen .  Informationen  usw. 
herantreten,  eine  kurze.  befriedi;;ende  Auskunft  erhahen. 

I)er  Inhalt  de<  Hiirhe";  ist  oben  kurz  wiederj^e^ehen. 
Die  Darstclluni^  ist  knap]»,  trntTtlesscn  inh.nitlicli  t;ut,  die 
Aussiattuni;  die  [«-kannte  hefiii  ili^emle 

Das  Werk  wird  gcw  iü  seinen  alten  .Stand  im  Inj^enicur- 
bnrean  behaupten.  Kyaer. 

Des  Technikers  Ratgeber  in  (^esch.ifts  und 
einraclieii  keeliisfraj;eii.  Von  ^Mbert  Kadcke.  4.  Aufl. 
.Mitiwei<la  1907,  Polyiechniscbe  Buchhandlung.  Ge- 
bunden M  1.50. 

Der  Iniiah  des  Buches  ist  «lurch  ilas  \'.ir«iirt  /.i\r 
ersten  .Auflage  folj;endermaßen  };ekenn/eichncl :  Ucr 
deutsche  Unterricht  an  den  I  .chranstaUtm  für  Ma-schinen- 
bau  soll  aulier  seinen  gewöhnlichen  .Auf(;aben  zwei  be- 
sondere erftillen;  er  soll  den  angehenden  W  erkmeister 
und  Techniker  vertraut  machen  »1.  mit  denjenigen  schrift- 
lichen Arbeilen  geschäftlicher  Art,  die  in  der  Praxis 
vorkommen;  2.  mit  den  wkhtigsten  Gesetaesbestim- 
nun  gen,  tnsberandcre  mit  denen,  wdche  das  Fabrik- 
wesen betreffen  .  Dieser  HrundnecLinke  des  Büches  ist 
durchaus  gesund  umi  praktisch  und  mit  .Sorgfalt  diirch- 
j^cfuhrt,  SC)  daß  d.isseltx-  seinen  Titel  wuh!  verdient  inid 
auch  den  Werkmeistern  und  iechnikcrn  in  der  Praxis 
durchaus  empfohlen  werden  kann.  Schulte. 

Führer  durch  die  Sammlungen  des  Deutschen 
Museums  mui  Mi-isterwerken  der  Naturu  isseiiseliaft 
uij  !  r<  i  hnik  in  Miinehen.  I  jS  Seiten  Text  mit  s>  Ab- 
bildun^;en  und  j2  Planen.  I.ci|)zii;,  \'erla^  von  H.  (i. 
Teubncr.    Preis  M.  I. 

Das  Museum  veröfTentlicht  soeben  nach  S4>r};fdlti(>cr 
Vorbereitung  einen  oflizietlen  Führer  durch  seine  umfang- 
reichen Sammlungen  von  Meislerwerken,  die  bis  auf  die 
Gegenwart  fortschreitend  zeigen,  wie  Naturwissenschaft 
und  Technik  nach  tastenden  Versuchen  einer  glücklichen 
Kindheit,  die  wachsenden,  zum  Teil  seihst  Rcwccktcn 
Forileriingcn  iler  Mensrliheit  zu  erfüllen  surliten  und  in 
«liescin  Streben  nach  \'cr\'ollkommnung  j;ewalti^c  Macht- 
täktoren  unserer  heutigen  Kultur  wurden.    Der  Führer 


betjleitet  den  Besucher  von  S.nal  r.u  S.tal  und  bietet  durch 
s<-ine  <  rruppierunt;  des  reirlili.il!ii;en  Aussiellunj^'sniaterials 
mit  den  historiselien  tinil  prin,ri| m  lU  n  Nußerun^en  eine 
Dnrlei^uHL;  der  l-.nt«  iekliui;^  <li  i  iiriMs^i-iiseliaflen  und 
der  Technik  ulierhau])!.  in  kurzer.  U-l>cndigcr  Darstellung. 
So  em)>fan^'t  auch  der,  tiem  ein  Hi-such  des  Musewns 
vers;ijit  ist,  F.inblick  und  reiche  Helehrun};. 

Die  Deutschen  elektrischen  Strafsenbahnen, 
Sekundär-,  Klein-  und  Pferdebah  nen,  sowie  die 
clektn  iteehiiiselien  l  ':d>riken.  l-!lek;ri/i;;il-  i\  erke.  s.init  Hilfs- 
J>eseliatlen  im  Hesit/e  v^m  AI•.tlen^rs^!lsellafteM-  .\ust;abe 
||>07<>S.  II.  Millst.tndii;  umgearbeitete  und  vermehrte 
.\iifl.t.<;e.  X'eri.i.i^'  für  Bosen  und  FinaaiKteratur  A.-G. 
Ucriin  W,  35.    i'reis  geb.  M.  6, 

Zeitschriflenschau. 

A.  Gewinnung  und  Übertragung  elektrischer  Triebkraft. 

I.  Ganze  Kraftanla^icn  iKraftw  erke). 

Die  Kraftwerke  Bnislo  und  ilie  Kraftübertragung  nach 
der  Lombardei.  (Schweiz.  Hauz.  Band  $1,  Nr.  8, 
22.  Febr.  1908.)*  Fortset/un};.  Die  abgeheiMien 
Leitimgen  bieten  nur  insofern  Neues,  als  das  Trans- 
formatorenwerk  durch  einen  begehbaren  Tunad  von 
ca.  500  m  l^nge  mit  dem  Kraftwerke  verbunden 
ist,  in  welchem  zu  beiilen  .Seiten  die  I.eilun|:>en  als 
blanke  Kii|ifers(  liii  neii  \  erlej.;t  sind.  Genen  Be- 
rührung siml  tlieselben  durch  abnehmbare  Drahtjiitler 
geschaut  (siebe  Fig.  461).    Spannung  7000  VolL 


Vig.  4A1.  QmiMhnilt  dci  Tmiicb  und  LdMapaaerdniMi;, 

In  ileni  Ir.iiisli  irmali  •reu'.\  <-rk  l'',rh()liun;.^'  tler 
Spaiuiuir..^  \()n  yiA'Ki  auf  s'uy.wt  \'oh,  (tnilje  lur 
24  W  ei  hselsin mitransformatoren  von  je  l2;o  K\'.\. 
im  vollen  .Xiisbau.  i^urzeit  installiert  sintl  I  t  Trans- 
formatoren uut  zus.iniiiien  ir'>25o  K\'.-\.  Die  ab- 
gehenden 5  .  H-i  \  Leitungen  haben  ()lsch.-j|ter 
je  einen  pro  Phase,  die  gekuppelt  sind  und  durch 
Relais  mit  Zeiteinstellung  zur  Auslfistmg  gebracht 
werden  können.  Auch  auf  der  7000  Voltseite  der 
Transformatoren  änd  gleidie  Oisdiaher  eingebaut, 
-SO  daß  jede  Transformatorengruppe  gleiclizeitig 
primär  und  sekund.ir  abgeschaltet  wird.  Je  drei 
Transformatoren  sind  in  Stcrnschaltunt;  /;i  einer 
Gruppe  vereinigt.  Zum  Schutze  KC{;eii  Ul>er>i»an- 
nungen  vor  jedem  Transformator  DrosseLspukn.  Die 
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gemeinsamen  neHtrakn  Leiter  jeder  Gruppe  uoter 
litMchaltung  dtKS  Hfinieiblitableiters  prMidr  und 

sekundär  geerdet.    Die  Transformatoren  sind  Ol- 

triiii>l'nriiiriti>rc'n  mit  Wasserkühlung  und  stehen  hl 
Kabimii.  diu  durch  Rulliulcn  abpt'srhlosscn  sind, 
bfi  l  ast  ■/;,5"o.  Iwi  ' ' j  '■•1'^'  '/>ö'','ii-  IfTi  Trans- 
rorinatorcnwcrk  ist  ein  Utufkran  zur  ieichleren  He- 
dieniioe  der  ehiiehiea  Teile  der  Anlage. 


4te.  SdMlmcndtiM  dci  Twwrtiwalofwwwrlic»  Hwiwl». 


In  ÜLT  Mitte  dt•^  Tran<fi>rniatofonraumts  ein  ge^ 
meinsaiiKfS  Mi'liziiniiit.'t  zur  Aufnahme  aller  .\|i|iarate 
der  /CKxi  Lind  der  jOCkki  \'ii!r'vi  ile  Die  alj;^rlniidcn 
Hochs]>annun(;sicitunf;cn  lial>iii  a!s  ISIitz-  und  ("her- 
spannuni;s--clnil/  I  )ro-seKjiulL'n  und  paralx-l  ^<v^rlialti-t 
WiLvserstrahlertler,  Kollenblitzahlciter  und  Horncr- 
bliiital)lcitLr  i^iehc  Fi^.  4O2).  l.ct/.ier«.- sind  auf  eine 
Sehlai;«eitf  vcm  (to  mm  ein«cMcllt. 

Die  Kraftwerke  Brusio  und  die  KraftObertragung  nach 
der  L«mbardaL  (Schweiz.  Bauz.,  Band  51,  Nr.  9, 
29.  Febr.  1908.)*  Foitsetnmg.  Fernleitung.  Die 
Femldtung  geht  von  dem  Transformatorenuntcrwcrk- 
Piattamala  aus  und  umspannt  das  game  Versorgungs 
gebiet  der  Societk  Lombarda  per  Distribuiionc  di 
ICncrpia  Eleitrica.  Die  I.eitunjien  liegen,  wo  angängig, 
in  unniittclljaiei  \alii  m.h  lialine:!  und  Hauptstralk-n, 
um  Kepatatiu  und  Hi-.uiSii  lui,L,'uni;  nai'h  Mnylichkcit 
ci  leirluern.  l''ntlVi  nun^;  de-^  ei-ti  n  I 'ut' 1  ctUln 
von  l'iattamala  145  km;  panze  I'.nliVinuuä^  Ins  ziun 
Kndpunkle  160  km.  Vier  ])araiiele  la'ituu^en,  je 
zwei  auf  einen)  .Ma«ite  vericfjt.  .AbsLind  zwischen 
beiden  Magtreihen  möglichst  auf  4  bis  5  m  gehalten. 
Eiserne  Gittermaste  in  Betonsockd  einzementiert 


f  ig.  463. 


(Fig.  463).  Normaler  libstabstand 
ca.  tio  m,  der  aHerdings  an 
87  Stellen  wesentlich  äbefschritten 

werden  mußte.  Die  Leitung  übcr- 
-sctzt  die  Adda  mit  einer  Spann- 
weile vcin  220  III.  (iruBte  Spann- 
weite beim  L"ber>chreilen  des(jra- 
vinataics  mit  in.  Kupl'erquer- 
schnitt  jeder  Leitun.fi;  105  qmm, 
bestehend  aus  Seil  s-nn  ly 
Kupferdrahten  von  je  2,65  mm 
Durchmesser,  fiuOcrcr  Durch- 
messer 14  nun.  Größte  Bean- 
spruchung desKupfim  6kg/qmm. 
Maximale  Tempentufadnran- 
kung  mit  50*  C  lugiunde  gelegt. 

Die  Travcr.scn  für  die  Iso- 
latoren .sind  aus  je  zwei  Winkcl- 
eiscn  gebildet,  zwischen  denen 
ein  mit  Karbolineuin  imprägnier- 
ter Klulz  aus  luelieii  uder 
Kastatiienlii  ili»  die  Isolatnj^iui/c 
trägt  AVkI.uuI  der  einzelnen 
Isolatoren  voneinander  in  l-'orni 
eines  gleichseitigen  Dreieckes  an- 
geordnet 1 1 50  mm  (Fig.  463). 
Dauer  des  .Ausbaue«  von  zunächst 
zwei  Leitungen  zu  je  drei  Seiten 
ca.  zwei  järe.  Kosten 
Mastes  —  es  sind  mi 
Masten  verwendet  worden  —  ein- 
schlieOlich  Aufstellen  und  F.inbctonieren  ca.  400  Lire. 
Mittlere  Mont.agckostcn  pro  km  Leitung  ra.  400Lirc. 

Die  Leilun;;en  uürden  dureh  sechs  Kabinen  in 
.•\bselinille  geleill.  KaliineueiUiernungeu  2',  42,  i'i, 
22,  36.  14  km.  Iii  jrdet  K.ibitie  sind  diu  1  .eituiiL>_-ii 
durch  IVcnnmesser  ;dj<c!ialtbar;  aul.>eidei;i  lial  jede 
Kabine  einen  h<  -.i)nd<  ren  Blitz-  und  L'berNi>aniiuiigv 
schutz.  hcstcheml  teilweise  aus  ll  irncrblitzableiiern, 
W.us-serstr.ihlerder  (ulcr  RoHenblit/.dilelter 

I'arallel  zur  Hochspannungsleitung  liegt  in  Hnt> 
femung  von  ca.  20  m  auf  Isolatoren  an  Holzmasten 
eine  doppeldrähtige  Telephonleitung  von  je  3  mm 
Kupferdraht  mit  30  StationsanschlUssen.  Nur  boiutzt 
als  Diensttelephnn  oder  Telegraph.  Kosten  pro 
lfd.  km  ca.  1200  Lire. 

Hei  l'äscnbahnüberfijlirungen  sind  vollständige 
eiserne  HrÜLkenkim-^truklionen  hergestellt  worden 

Die  I  iMh'     ardi'  .\nlai!u;s  .Marz  in  Hetneb 

geMniililieil  Ulli]  .ulu;  '.i'l  --ritdc!)!  ilt  i        ,'tilillri'iri  \\  l  ise. 

iFortM-n/ung  iVilgr 
Die  Kraftwerke  Brusio  und  die  Kraftübertragung  nach 

der  Lombardei.  (.Schweiz.  Hauz  ,  H;md  ;i.  Nr  12 
und  13,  21.  un<l  28.  Marz  ifjo^.i*  Fortsetzung  und 
Schluß.  Das  Transformatorenuiiterwerk  Lomazzo. 
In  dksem  münden  die  beiden  von  Campocologno 
kommenden  Fernleitungen.  Dieses  bildet  den  Knoten- 
punkt der  gönnen  KraftUbeitn^ui^,  weil  hier  die 
verschiedenen  Schaltungen  zwecks  Verteilung  der  von 
Drusio  angelieferten  Energie  auf  die  einzelnen  Linien 
und  «lie  L'm -Schaltungen  für  den  Fall  einer  Störung 
vorgenommen  werden. 

Das  (iebaude  ist  in  ^—^  l'orin  angelegt  mit  einer 
Lange  \on  i'i  111.  17  m  lireile  l>ri  iiner  Ib. he  von 
10  in  im  .Mittelbau  und  J'.  m  lireite  hei  14.')  m  lb>he 
in  den  beiden  .Seitenflügeln  I  N  -ollen  di  irl-.elbN[  un 
vollen  Aust>au  aufgestellt  werden:  sechs  Wechselstrom- 
transformatoren  von  je  1 250  K\'.-\.  40  000  1 1 000  V'oh 
Spannung    und    sechs  Drefastromtransforroatoren 
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von  je  sc»  K\'A.  bei  1 1  OOO  20000  Volt  verkettete 
Spannung. 

Z.  Z.  sind  insulliert  vier  Wechscbtromtransror- 
tnatoreii,  davon  einer  ab  Reserve  und  drei  Drehstrom- 
transformatorcn.  Heide  Femleitungen  sind  nach  dem 
Antritt  in  das  Unterwerk  mit  denselben  Blitz-  imd 

Überspannungss(:hiitz\  orrirlitunf^c-n  \  LT-.c!uMi  wu'  tK-im 
Abfjanj^c  vdp  !'iatt.-iin:il;i.  lur  ilcn  HflriLb  iIlt  W  a»>cT- 
str:ihli  i<!iT  u  .iril<-'  (■■.lu-  kleine  I'Lnn]>e  in  \'erl)intlung 
mit  einem  \\'.i>.serN])arer  \uii  lieljr.  Kurtinj;.  A  -G., 
Hannover  und  ein  1  luchbelialter  er-lellt,  ilali  ein 
Druck  von  rd.  12  tn  zur  VerCugun^  steht.  I  )ie  <  ln- 
xelnen  Speiseleitungen  zweigen  von  den  1 1  :j< -.i  X'ult 
Sammelicliicnen  ab  und  haben  automatische  01- 
sefaalter  und  die  nötigen  BlitzschutzvorriclitunKen. 

Als  Transformatoren  sind  hier  soldie  mit  trockener 
Isolation  und  flir  LuftkUliIims:,  die  von  einem  be- 
sonderen Ventilator  mgefiilirt  wird,  aufgestellt.  Drei 
Transformatoren  zu  dncr  Drchstromjiruppc  geschaltet 
geben  42  0<  k/i  i  c<oo  Volt.  Die  l'rimarw  ickluiit;  hat 
abschahb.ire  .Spulen,  so  daU  je  nach  den  Verlusten 
in  der  l.ini<  mie  Spannung  tHB  XU  35000  Volt  er- 
halten werden  kann. 

Die  Garantien  für  dieWechsel-itromtransformatorcn 
sind:  i}  bei  >/i  97''/ih  bei  '/j  Last  96,5%,  dn- 
adiUeOlieh  Ventiladoosarbdt. 

Spannungsabfall  bei  cos  «/'s  1    und  Vi  L»t  1  % 

»  ,    y  =  0,8    »    Vi     »  3% 


im  Kumdilua  3* 

Erwifinuiig4S*C  Ubeitim|Mntur,  Isoiationsprobe 
fllr  die  Hocbspumning:  6$ 000  Vok  wibrend  fO  Min. 
ge^'cn  iMsen  und  Niedenpannimg,  flir  die  Nicder- 
s|iannung  gefiten  Eisen  17000  VoTt.  Überlastung  23  % 
während  zwei  Stunden  bei  60 "C  I''rw.irniung. 

Die  Transformatoren  stehen  in  Kabinen  durch 
eiserne  Jalousien  at^cschlossen.  —  iJie  -,00  K\'.\.- 
Transformatoren  sind  in  gleicher  W'ciüe  ausgeführt 
und  flAonliert.   Wirirnngsgrad  Air  diese: 

9  bei         cos  1/  =s  I  cos  t/  =  0,8 

und  Vi  Last        97V0  9^% 

96%  95% 

95.5%  94.5 '/d 

 .  die  doppelte  Betriebsspannung. 

Erwärmung  50«  C  Obertemperatur. 

Wiricungsgradkurven  in  Fig.  464  und  465  darge- 
stellt. An  beiden  I-'nden  der  Ventilaticmskanäle  sind 
Ventilatoren  aufgestellt,  die  durch  Drehstrommotoren 
angetrieben  werden.  Regelung  der  Kühthiftmenge 
durch  Drosselklappen. 

Die  20000  Voitlinie  ist  50  km  lang  und  iUhrt 
nach  CoiTio. 

Das  IVan^furinatorenimterwerk  Ca-stellanza  i«A  an 
das  Kraftwerk  der  Societa  Lombarda  angebaut 
Hier  sind  sechs  VVechselstromtransformatoren  zu  je 
I3S0  KVA.  installiert.  Die  Sdialtanlage  ist  in  drei 
iibereinanderlieg^Dden  Stockwerken  untergebracht. 
Im  obersten  GeachoG  liegen  die  Lcitungseinfuhrungen 
ftir  die  40000  Volt-I.citungcn.  die  Trenn-  unil  Kurz- 
selilußniesser  und  <lie  R.  >1U  n!)!it?al)!ei!er.  wahrend  die 
H' irnerfuiikenstrecken  in  iimni  Iw-ionc leren  IiirnK' 
unter};ebraclit  sind.  In  der  Mi;:i  lria;.;i  liefen  die 
4:)iKj  Sannnelschicncn,  im  unteren  Ge«:hij|.<  alle 
übrigen  Apparate. 

Die  rransfonnaturcn  gleichen  denen  von  l'tatta- 
mala.  Überlastung  25",,  während  sechs  Stunden, 
mit  einem  Wasserverbrauch  von  401/Min.  und  45* 
Ubertempcratur. 


Flg.  464.  Wlrkgagpcndkme  «es  Wcckichtron; 

1150  KVAh  4SeeQ/ti«MValt. 


Fig.  46$.   Wirknncignulkarv«  dM  Tnnilbnuuin:  $00  KVA., 
iiiiiHi/i9oao  Vak, 

Am  i.  Januar  1907  wurde  der  reguläre  Betrieb 
aufgenommen.  Bauzeit  2 Jahre  für  die  gesamte 
Anlage.  Von  den  bei  der  Inbetriebsetzuiig  aufge- 
nommenen Daten  seien  die  Uber  den  Leerlaufittrom 
der  ganzen  Linie  roit^teflt. 


Aap. 

Volt 

Anp. 

28000 

7.3 

4 1  400 

1 1,2 

33000 

8^ 

44200 

12,25 

35000 

9.1 

47  500 

13.3 

1  38000 

10,5 

4<)0oo 

Irj^end  ein  länfluß  der  \S';Lsserstrahlerdcr  auf  den 
I .ei  rl.iuStr. im  der  Linie  war  nicht  bemerkbar.  Jetzige 
ungefähre  Itelastung  des  Kraftwerkes  12 000  KW. 
Völler  Ausbau  des  Transl'ormaiorenunterwerkcs  für 
lyoS  in  ,\ii-.<irht  gennmnieti.  Sin mn erbraucher  zum 
grolileit   Kiii-  .SpinneteiLi;  und  VV'ebereien. 

Ol«  alaktriuba  Kraftulaie  d«r  AiiUNn«Ulf«brik  JM^ 
hl  Zirlcfe.  (Schweis.  Bnn.,  Band  st,  Heft  10» 
7.  Märe  1908;  Heft  II,  14.  März  1908.)*  Die  An- 
lage wird  im  vollen  Auduni  drei  Diesdmoloren  von 
je  i$oPS  Leistung  um&ssen.  Vorläufe  ist  nur  ein 
Maschinen.satz  aufgestellt,  bestellend  aus  Dieselmotor, 
direkt  zusanitnent^ebaut  mit  einein  I  )rLb~.trorngenerat<)r 
mit  angebauter  lvrre;.;erni  i-m  liine.  Innenpoltype,  um 
ohne  besunderes  .Srlv.uingrad  das  erforderliche 
Scliw ungmoment  ix\  ifhaltm  Leistung  125  K\'A. 
bei  e<is  V  ~  o,^.  l'n  h/ahl  1.S7  pro  Min.,  .S])annung 
500  bis  525  Volt,  I'criudenzohl  50,  Schwungmonicnt 
fUr  <I  —  '/am  :  46000  kg^^*,  »,  bei  cos  y  ^  l  und 
Vollast  90%.  bei  coc  (/  =  0.8  und  Vollast  So*/«, 
Erregerstrom  85  Amp.  bei  65  V^olt 

Für  den  Betrieb  des  Diesdmotors  galiziadie  Ol- 
rUckstände  verwendet  mit  einem  spez.  Gewicht  von 
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ca.  o,S.S3.  bei  einem  EntzUndun((s|>unktc  vun  120*  C 
und  dnem  Hdzweite  von  rd.  10000  KaL 

Brennst ufiv-erbraucb  garan-     "         *  .>>-n 

tierl   205        2 1 5        240  gr 

bei  der  l'robe  und  98,5  KW  16  kg  in  35  Min. 

bei  5l,S  KW   8,8  >    >  30  > 

umgerechnet   auf  Vollast 

und  9  SS  go^*!^  ....  185  gr  pro  PSc^'St. 

IjssgS"/,  .    ...       321  »     »  » 

Kiihhivänertempenitur : 
beim  Eintriil  ....  +  12«  C 

li>  im  Au-tri',(   .     .     ,     .  4-       '>i^  7<'" 

KiihUvasscrmciiyc    .    .    .    12  bi,*  1$  1  pro  l'Sc/'St. 

Sdultanlafge  uirachaltbar  auf  das  Etektrisitätswerk 
Zütieh.  Für  Ltdtuweeke  Uinformung  durch  zwei 
Dfehrtromtransformatoren  in  Dreieck-StcmschaltunR 

mit  -Lkiinil.^ifm  NiilliltL-r  O.i  KV  \.  für  nllficmeinc 
Hi  lt  iirlitiiiii,',  lü  K\'.\.  I'ur  X'ollKiciirlituiiij.  l.icht- 
•TiiNi^'C  |^lcii-|if:ills  iiiiisih.illliar  .mf  ti.is  l.ichtnctz 
/üiirli.  ("!)<-f^<-t7!in'^^\crhri!!nis  ;ii  iSo  \"<)lt  vc-r- 
kc-ltcU-  Sii.innuii^. 

Amerikanische  Dampfturbinenkraftwerke.  1. 1)  l^  H^ilm 

kr.iftwcrk  in  Westvillc,  Nr  ;  (/L-ilscIir.  f.  (1. 
gcü.  Turbinenwesen  1908,  Heft  3,  S.  7<j.)  in  der 
kurzen  Zeit  vun  sechs  Monaten  ist  fUr  die  Fennsv  lvania- 
Eisenbahn^sellflchaft  in  We»tvilie  ein  EIcktfizitätswerk 
errkrhtet  worden,  das  vorläufig  drei  3000  K\V  Curtis- 
Turbodynamns  mit  senkrechter  Wdle  enthält.  Der 
überhitzte  I  ).-ini;>f  wird  in  zwölf  Waitücrrohrkcsscln 
eratcuKt.  1  Zufulinuii;  der  Kohle  erfolgt  automatisch 
aus  cintin  lUinkcr,  in  den  die  RisenljahnkipiJ\va}icn 
die  Kuhle  un;iii;tLlli;ir  r  T;:Ii  i  itn.  Die  l)>'nanios 
liclerii  Stnuii  vun  '.'»uo  \  m'.'  >i i  iin'iiii;.';  und  l'crio 
den,  tler  in  ilrei  .Stufen  auf  It  ir.in->riiimiett 

wird.  Die  l-'.rri.'f;nn}i  drr  iJyii.imiis  erfolgt  durch 
swet  vertikale  l'urti'^- l'urbt«lynatnt)s  von  je  75  KW. 

LKngs  der  Strecke  siiul  sieben  l'ndVirmerM'erke 
verteilt,  die  die  WechseUtruitispannun^;  auf  430  Volt 
benmtersetaen  und  in  Uinforutem  Gleichstrom  von 
630  Volt  Spannung  erseugen;  auch  das  Elektrizitäts- 
vverk  'selbst  ist  mit  einer  l'nifnrnirrnnln'^e  au<;criKtet. 
Einige  Betrachtungen  über  das  neue  Projekt  einer 
groBen  Wasserkraftanlage  an  der  Rhone  für  die 
Versorgung  von  Paris  mit  Elektrizität.    /litM  iir 

f  il.  ne-i.  lurliinenwescn,  kihrj^an;.;  I'KJ^i,  lieft  7, 
S.  iQf»  ff)  4V>  km  \(in  I'.iris  enllcrnl  >">ll  zur  \'er- 
scir;.4un<;  tler  Slaill  mit  l'^lektrizilat  bei  (ieiiissiat  an 
der  kii'iiic  eine  Wassetkiaft  von  jjXoaol'S  nutz- 
biir  {»enirirlu  uenlen.  \  .>  i<t  ein  .Siaul>ecken  geplant 
von  22.5  km  l.angc,  <las  «Kirch  eine  Sperrmauer  von 
80  ui  Hoiic  begrenzt  wird  und  22,5  MiU.  cbm  fassen 
soll.  Das  nutzbare  GefiiUe  beträgt  ungeiShr  69  m. 
Die  Fortleituiq;  der  eldctriachea  Arbeit  soll  mit  einer 
Spannung  von  laboooVoh  erfolgen.  TXe  Gesamt- 
kosten  der  Anlage  einschließlich  der  elektrischen 
1  t  ituni;rn  und  Umfonnerwerke  sind  auf  Frs.  60  MUL 

ver.in^chln|Tt. 

Amerikanische  Dampfturbinenkraftwerke.  2  Das  Mabn- 

kr.iftwcrk  der  l'Krt  W'.iine  and  W'abash 
\"a  1 1  (■  \  I  raction  Co.  l/eitsehr.  f  d.  j^es.  1  ur 
binenwL-in.  kdirj^anj;  I'KjS,  l^left  S,  S.  )2'il  lie 
mcrken-iwerl  an  <len  ainetikani-olien  Anlaj;en  ist  ilie 
geschickte  Kauniausniit/un;.,'  llei  dem  vor-iehetidi  n 
Werk  beträft  die  für  1  KW  aufgewendete  Hactl.u  In- 
0,12s  Dies  ist  dadurch  erreicht,  daß  im  Erd- 
geschoß die  Kessel  efaigebnut  sind  und  in  dem 
darüber  liegenden  Stockwerk  die  Generatoren  stehen. 


I'.s  wird  Drehstrum  von  insgesamt  7000 KW  erzeugt; 
und  zwar  zur  einen  Hälfte  mit  60  Perioden  für  Ke- 
leuebtuiii;szwcckc  und  zur  anderen  Hälfte  mit 
25  l'eriu<len  für  den  Betrieb  einer  275  km  langen 
Bahnstrecke  von  Fort  Waine  nach  Lafayctte  mit 
elf  Umfonnerwerken.  Das  Werk  aoll  ausgebaut 
werden  bis  auf  8500  KW. 

Die  gesamten  Anbgekosten  betragen  ausschliefl- 
lieh  Grunderwerb  und  Erdarbeiten  H.  275,57  .  flir 
I  KW,  die  Stromkoitten 

b«  einer  Behstung  von  24%  3,32  Pf.  pro  KWjSl 

»         »         •    33''i'o  2.40  »    »  » 
>     >         -        »    SO%  1,72  »    »  » 

Die  Turbinen  tfe$  Ki«llwerkes  Sichilienne.  (Xcitsehr. 

f.  d.  nes.  Turbinenwesen,  i<)oK,  Heft  0,  S.  14 V) 
Das  \\'.i--L-rkraftu  LTk  .Si  cliillLnnc  mi  l- r.mkreich,  süd- 
lich von  (".n  nolile,  dn<  \tU  jrt/t  zur  H.ilne  au^j;ul)aul 
ist.  ciiihali  \  i(T  «  inraclie  horizontale  l'rani'istnitjinL'ii. 
die  Ix  i  einem  (it  falle  von  ^  bis  ^.S.S  m  je  2(X>o  l'S 
bei  37;  L'nulr.  ]>ro  Min.  entwickeln. 

l-jijen.irtij;  i>^l  ilie  Kej^ulierunj»  der  Turbinen.  Die 
Drelibol/en  der  I  .eilscMiaulein  sind  nach  autSen  gefuhrt 
und  werden  durclt  Hebel  angegrifTen,  die  mit  dem 
ke-rulicrring  durch  federnde  Laschen  vertHinden  nnd. 
Gerät  irgend  ein  Fremdkörper  in  das  Leitrad, 
gibt  die  betreffende  Feder  bei  der  SchluObcnegung 
nach  luid  die  Sdtaufel  bleibt  geöffnet.  Es  ist  also 
einer  Zerstörung  vor^ebeui^i  und  auOenkm  soAwt 
Abhilfe  niorriich,  da  die  /usjinmienpreaiHU^  einer 
Feder   leicht   ins  .-Xu^e  fallt. 

Dil-  /ii'iihruti:;  di-s  \\',i--(rs  ziiiii  I.citr.ul  erfolg 
nicht  in  ilrr  nu'i~t  •^rbraucblirlu-n  .Spinüfurm,  .sondern 
in  cinuin  svir.n'.cln^fhcn  ( Icliaiise,  ahnlidl  wie  eS  ädl 
l)ei  /enlrilu;;al])um])en  bewahrt  hat. 

2.  (jcwinnunR  der  mechanischen  .\rbeit. 

Die  Eneugung  von  Kraftgas  aus  Braunkohlebrikettt. 

Von  Uberingenieur  P.  Meyer,  Halle  a.  S.  (Braun- 
kohle. 17.  MXrz  1908.)  Um  aus  Braunkohlen  Kraft- 
gas für  den  Betrieb  von  Gasmotoren  zu  eraeugen, 
ist  es  erforderlich,  sie  vorher  zu  brikettieren  und  so 
den  größten  Teil  des  Wassers  zu  entfernen.  Die 
G.Tsgeneratoren  mUs.<!cn  teerfreies  lVo<Iufct  liefern. 
Ilcschreibimf^  einer  dcmcnt.spre<-'nen<l  ausj^cbildctcn 
( )fenbauart.  Kohlenverbrauch  bei  \  erwendung  von 
(iasinotorcn,  die  mit  Hraunkohlei^^as  arbeiten,  nur 
etua  o.f  i  k'4  pro  T.Se  St. 

Versuche  an  einem  raschlaufenden  Dieselmotor.  Von 

Chr.  Kberle.  (Z.d.V.D.  I.,  1.  I'ebr.  lyoS,  .S.  17.S.I* 
Konstruktion  der  Vereinigten  M.xschincnfabrikcn  .'Augs- 
burg und  Nürnberg.  300  PS,  400  Umdr.  ])ro  Min.; 
Vier  Zylinder,  einseitig  im  Viertakt  arbeitend :  zv\  ei  Ol- 
pumpen,  zwei  Kühlwasserpumpen;  Gewkrht  10150  kg 
^c'^cn  66000  bei  normaler  AusRibrung.  Versuche 
mit  Bdastung  durch  Gteichstrorndynamo.  Ermitt- 
lung des  Wirkun^sp^rades  der  Dynamomaschine  (88  bis 
90,S*/b)'  l^ntercr  Mci/.wert  4lcr  };a!izischen  Gasöls 
10070  WK.  I'riifun;^  in  den  (irenzen  2jO  bis 
sixj  l'mdr.  pro  Min.,  fn  i  uonualcr,  halber  und  i^rni'^tcr 
I'iilluni;.  Hrenn.sloifv crhr.iuch  für  die  .\utz|ifer<U'st.-irke 
-.chwankt  zwischen  I.^'*  und  .'U4  i^r  bei  j;..;  und 
500  l'nulr.  ])ro  .Min.  .^chaulinien  fiir  <ii-n  ünim 
Stofh  erbrauch  abhant^ic;  von  der  Nutzlfistiiii.;  lw.i 
verschiedenen  Drehzahlen.  31  bis  t^^'o  'i«^'"  Brenn- 
sloflfw.arme  «erden  in  Nutzarbeit  umgesetzt,  32  bis 
34°'i!p  gehen  in  das  Kühlwas.ser  und  23  tns  25*lf,  in 
die  Abigiee.  Mechanischer  Wirkungsgrad  des  Motors 
8o*j',  bei  -ganzer.  70"(,  bei  halber  Leistung. 


nmu<|;e|^bcn  mn  VmfetmT  St.  3lig.  Walter  RfielMl  in  Cbiltonenbari;.  —  Dnick  von  R.  UMaibaai:^  in  Mnaeben. 
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Der  elektrische  Kraftbetrieb  auf  den 
Werken  der  Bergbau'Akt.-Ges.  Ilse. 

Vm  Di|iL>1iic.  W.  B«la.  C^ddaO-) 

b)  Schaltanlagen  mit  TransformatorcD. 

Die  Hochspannungsscliahtafeln  üind  bei  den 
beiden  älteren  Kraftwerken  der  Gruben  »Ilse  und  »Re- 
nate in  da.s  Kraftwerk  liinein(<ebaut  mit  eitiein  Hedie- 
nunf^sfjariR  vor  ilor  Wand.  Die  oberen  FeKler 
Marniiirtau-ln  mit  Holzeinfassunt;  uiul  trii;.;en  lur  dir  Ma 
schinin  die  nötigen  Apparate,  welche  durch  (ilasleiivter 
vor  Benihninf,'  ^e.-irhüt/.l  sind.  In  den  neuen  Kraftwerken 
tier  ( Irubcn  '  Anna  Mathilde'-  1, l'it;.  4^>'^>  und  4fi.S i  und  '  Kva'. 
sind  nur  jjrolic  Marmi)rtafeln  vcrwenilct,  die  in  die  Wand 
des  Kraftuerlccs  cinraclasscn  sind.  In  einem  besonderen 
Kaum  hinler  der  Tafel  sind  die  Schaitappaiate  und 
Transformatoren  eingdMiut  (Fig.  467.)  Die  beiden 
äüQeren  Felder  sind  tOs  Maschinen  der  Krall- 
werke  bostimnU.  Sic  tragen  die  Hoch-  und  Nieder- 
Spannungsteiler ,  den  Angriff  für  den  Mrrcfjcrrcf^illator, 
»ler  auf  (liulij  IKe  und  ;  Renate  vor  der  l  alVI  im 
unteren  ^bttelfeld,  auf  den  beiden  anderen  hiiKi  r  iler 
Tafel  lieRti  und  den  Kontakt  für  den  kleiiK  :i  Ki  L;iilal<>r- 
iiiot'ir.  I'jn  besonderes  Relais  bewirkt  die  .Spannunn-i- 
rei;iili(  runK  der  Maschinen  selbsttätig.  Auf  dein  Kraftw  erk 
auf  (irubc  »Ilse«  lielicn  sich  die  später  aufyestellten  I  laiipt- 
schaltcr  neuerer  Konstriiktion  für  die  Maschinen  uliht 
mehr  in  der  Tafel  unterbringiBn  und  wurden  daher  neben 
denSiruraenEeugemaufgeatdlt.  Verwendet  sind  nur  Ruhren- 
Schalter  fiir  3000  Volt,  die  sicfa  bewährt  haben.  Ix-r  miitlcrc 
Teil  der  Taieln  dient  für  «Ke  Femleitung  und  tra.i,'(  die 
nätigienNetaipiMuate  und  Schalter.  Auf  der  neueren  Anlage 
»Anns  Mathilde«  dient  das  Feld  nur  für  Leitung  nach 


•  Il'ie  und  durch  den  I  .<  istmitis^ci^er  wird  beaufsichtii;t. 
Iii)  von  o«ler  nach  Ilse  i^e.ulieiui  wird.  .Auf  den  übrigen 
Werken  ist  das  Mittelfeld  für  die  Leitungen  nach  den  beiden 
zunächst  liegenden  Werken  {geteilt.  Zum  Parallel.'schaltcnder 
Maschinen  und  Phasenlampen  und  Spannungsaeiger  ange- 

I  bracht,  die  an  «■agerechten  Armen  senkrecht  vor  der  Tafel 
hängen.  Auf  Gnibe  <  Anna  Mathiklc  (l'iR.  46i>)  und -Eva« 
sind  in  den  Schalträuincn  besondere  Vertcihinffstafcln  fiir  die 
l'iirderuni;.  rraiisfnrinatoren  imi!  lU  n  I'abrikbotricl)  .uif^;c- 
sti  llt,  lede  lafc!  Ist  mit  einem  .Stromzeiner  und  i  imin 
.Si  li.illi  r  vi  i^elu  n  .\nr(iriilH'  .Anna  Matliilde  sind  die 
.Sicheiiinj^i  n  und  n!il/--<  liiit/.v<irrirhtun};en  im  KeHer;;i  --rlii  i|.5 
unter  der  Tafel  ein^jehaut.  Der  Ulit/.srhut/  I.Sieiix'ns-HiirneF) 
lie^t  vor  den  SammeUchienen,  an  die  <lie  l'"ernl(  itiiiit;-kabel 

1  mit  kurzen  Dros.selspulen  angeschlossen  sind.    In  »irulte 

>  >Kva<  sind  die  Sicherungen  und  Vcncilungstafcln  in  den 
Raum  hinter  der  Hochsponnungsschalttafel,  hi  wdchcro  sich 

I  die  Niederspannunginafel  fiir  das  lio  Volt-Nctt  gleidi- 
falls  befindet,  untcrt^ebrachl.  Auf  Grulte  »Anna  Mathilde« 

'  sind  Kraft-  tmd  Lichttransformator  in  einem  iicsondcrcn 
Häiischcn  hinter  <lcm  Schaltraum  aufgestellt.  Kraft  und 
I.irlit  sind  getrennt,  ilm  Ii  i^l  die  I 'iiirii  lituiu;  ;;i'triilfen. 
daü  die  beiden  rr.)ii'.t< iriiiii'.i ireii^^uiiiiieNcliienen  ;iu(  der 
Nieders])anm:iv>^eite  iliirch  I  reiiti^i  li.ii;ei  |  i.iralii  l  L;i  -i'lialtet 
werden  kl  innen.  Alle  .\nscliiii'-i.^inil  tur  .'iiiKW  \Mf^<- 
sehen.  Die  .N'iederspannunijstafel  .uil  .\nn.T  M.iiliiliU-  h.it 
in  dem  .Anbau  hinler  iler  H<>cli^p;(iinim;,'-talel  .Aufsii  limv.; 
gefunden,  .\uchdorl  können  ilie  };etrennten  .Sainmel^chienen 

,  durch  dreipolige  Sclialter  vor  der  Tafel  parallel  geschaltet 
tA-erden.  Das  mittlere  Feld  dient  ab  AmwhhißiUd  Air  die 
Transformatoren  und  trägt  die  sugehörigen  Apparate. 

'  während  links  die  Kraft-  und  rechts  die  Lichtschalter  vor 
<ler  Tafel  liejieii.  .Auf  Grube  'Mva«  und  Renate  ist 
der  .Aufbau  gleichartig.    Die  \ieder?i]»annungsiafel  auf 
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lief;  :t. 
4.  Au«u«t  l«M. 


h'ig,  4(i4>.   Srhiltikfct  »nf  Cnilw  »Anna  MalhiUlc. 

Grube  ^KcnntC'^:  steht  m  Masoliincnrauiii  uiul  tlancbuii 
ilic  ■rransf(>rmat<ircn.  Auf  Grube  'Ilse«  sind  tlic  Trans 
formatorcn  in  tief  l'nbrik  untergcbraclit.  Dif  (jröLWn 
ticr  einzelnen  Transformatoren  sind  aus  naclistchcmlcr 
Aufstclluni;  ersichtlich. 

Taben«  IV. 


Kr.ittn'erL 


KcDMe  I 
Allna  I 


KW 


ni-htimentiiii 


Avifstrllgi,^; 


so  4? 

i,S 
<»  4-  .15 

.10 

.\o 
lo 

lOO 

50 

100 
io 

100 

^o 

100 

:oo 

200 
100 
30U 
200 


t 

Utah 
t 

Kraft  iin<l  l.ichl 


Kraft 

I.ILfal 

Kr.nft 
1  ü-ht 

l.iclit 
Kr.^ft 


Anluiu  an  Kalirik 

HrikrUfiikrik 
/.Ukelei  I 
.  Ii 

T»i;f1'nii 

I  Knfiwrrk 
ll'Tnn  ^form^ilorli  JUS 
I  Schalirnum 


TfHtikformaiorli-iiw 


c)  I  I(ichspannun(;slcitung  un<l  Transformatoren, 

Das  \'crbindunn.snelz  der  Werke  lial  c;i.  0  km  ge- 
samte lJinf.;e.  Für  die  Spannung'  von  2000  Will  j^enüjitf 
die  Verlegung  der  au-s  3  X  5o  qinn>  lClekirolyiku])fer  be- 
stehenden Leitungen  auf  einfacben  (linckcni'-olatorcn 
an  9  m  hohen  Holzmastcn,  welche  etwa  J5  ni  voneinander 
enifcnu  aufgestellt  sind.  An  der  Kreuzunjjsslelle  mit 
der  Suu-itsbahn  Lübbenau — Kamen/,  /wischen  den  Wer- 
ken -Ilse«  uml  .\nna  Mathilde-  ist  ein  ca.  fi,;  m 
lanjjes  unlerir<lisches  Kabel  einj;cftiKt  worden,  das  auf 
beiden  Seiten  durch  I  lornerNchutz  s*"^'^"  Ulitzsrhla^jo  j;c- 
sicliert  ist.  Ebenso  ist  in  der  Strecke  »Ilse-Renate  an 
der  Kreuzungsslelle  mit  der  l-orderbahn  der  diizw  ischen 
liegenden  » Anlialtischen  Kohlenwerke-,  ein  kurzes,  ebeid'ulls 
j{ul  geschütztes  Kabelstück  einj^e-sclialtet. 


Auf  (irube  ^ICva»  beginnt  «lie  bereits  eruälmle 
Hocli.sjiannunjis.  Kraftilbertragunj;  nach  der  11  km  ent- 
fernten (irube  >Marga«.  .Auf  jeder  Grube  sind  in  einem 
besonderen  zweistöckigen  'l'ransformatorenhause  ll^ig.  470) 
zu  ebener  Mrde  4  Transformatoren  für  je  2fX)  KW  auf- 
gestellt, und  zwar  in  getrennten  Kaumcn.  an  <lcrcn  W.indcn 
in  ca.  2.;  ni  H<ihe  die  übcrsp.mnungssichcrungcn  fiir 
l500oV»)It  angebracht  sind,  l-'iir  «licse  ist  die  V'erbindung 
nach  tler  llrde  durch  Wasserw  iderstände  in  Tunrohren  bei 
1 5  000  Ii  Widerstand  hergestellt.  .Mit  Rücksicht  auf  die 
hohe  Spannung  sind  die  2(X3  K  W-Transformaioren,  w  ie  auch 
ilie  übrigen  grillieren  auf  den  Gruben,  mit  Olkühlung  ver- 
sehen. Im  oberen  .StfK-kwcrk  der  Transformatorcnhauser 
liegen  <lic  Sammcisrhienen  für  I  5  000  \'oU,  Trennschalter 
und  Olausschaltcr  mit  ZeitrcLiis,  die  15000  Volt-Frci- 
leilung,  besieheml  aus  <lrei,  etwa  100  cm  voneinander 
entfernten  H.irtkiipt'erdrähten  v<m  je  lOipnm  Ouet>clinill. 
ist  auf  gewohnlichen  Tlulzniasten  von  1 1  und  y  ni  Hohe 
über  l*>dc  mit  ca.  30  in  Spannweiten  aul'gehaiigen.  Nur 
an  den  Kahiuibcrgangcn  sind  (iiiterma.ste  \'on  ca.  13m 
I  löhc  errichtet  ll*'ig.  .47 1 1.  An  allen  Übergängen  uml  Kreu- 
zungen von  .Schwachstromanlagen  sind  dreiseitige,  gut 
geerdete  .Sclnnznctze  vorgesehen.  An  densi-lbcn  M.istcn, 
welche  die  Hochspannungsleitungen  imgen.  ist  in  S  m  Hohe 
eine  TelepluMileitung  auf  der  g.inzen  Strecke  ])arallel  verlegt. 
Iki  ilie  Hoclis]>annungsleitungen  .luf  je  looo  ni  um  1  2ü" 
verilrillt  sind,  <o  hat  sich  bis  jetzt  noch  keine  Störung 
in  der  Telephonanlage  ergeben.  -Auf  je  der  Strecke 
ist  ein  Anschluß  für  ein  tragbares  'l'ele])hon  \orgesehcn. 
Das  Telephon  selbst  ist  mit  allen  vorgeschriebenen  .Schutz- 
vorrichtungen versehen.  Die  Isolatoren  der  Hochspan- 
nung sind  zw eitcilige  Glocken  iter  I'or zcll.infabrik  I  lerm.stJorf. 
l'nter  jedem  Isolator  ist  ein  weit  ausgreifen<ler  l-irdungs- 
bügel  angebracht,  der  den  rcißcmlen  Draht  vor  Heriilirung 
mit  der  Krde  auffangt  und  eniet  (Fig.  47  z).  Diese  Bügel 
sind  initeinajuler  verbunden  und  alle  looo  m  geerdet. 
Seit  Inbetriebsetzung  iler  übertnigung  hat  sich  noch  keine 
Störung  der  von  der  -A.  H.  (j.  ausgeführten  .Anlage  gezeigt. 

<lj  I'.inrichtung  des  Werkes  Marga». 

Das  Werk  >Marga.:  {Fig.  473)  selbst  wird  eine  in  jeder 
Hinsicht  nach  modenieii  (iesichtspunklen  erbaute  .Anlage. 
Hei  vollem  .\usbau  hat  es  eine  Leistungsfähigkeit  von 
200  Waggons  täglich,  w  ahrend  der  erste  Ausbau  zunächst 
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nur  fiir  50  \V:iyj;on  laj;lich  crfotj^l.  In  dem  Kraftwerke 
WLTiJen  M-'chs  I}uin]>fliir>>incn,  System  A.  <r  ,  viin  je 
1000  KW  bei  .>cx.io  L'tmlr.  aufjiestelU,  «eiin  mit  den 
7.uitachsi  aulj^estotlteit  2  'riirbiiien  ^ulv  l{rraliriiti};[ett  und 
Kusiiliato  erzielt  werden.  iJer  v;e.san«e  Fabrikbetrieb  wirti 
elektri'ich  vnn  einem  bc<r)n<iercin  Motorenbau*  hetatijjt .  I  )ie 
l'".rtteileriinjj<inof;lichkeit  der  Anlage  ist.  wie  aus  l'ij;  47 ji 
crMohtlirh.  in  jeder  Ilinwlit  vorz(ii;licli  fjcwahrt. 

e'  K olilen fortlerunf^. 

Die  Kolilenforderuni;  sämtlicher,  <ler  <>esellscl)aft  nc- 
li<»ri|;en  Werke  yescliielll  niilteU  eiserner  l'~nrder«  ii}"en, 


welche  auf  elektrisch  betriebenen  Kettenbahnen  von  50  cm 
S)>ur«eitc  fortbewc^  werden.  Unweit  <les  l\n<lpunktcs 
der  schiefen  Ivbene  befindet  sicli  neben  dem  Minstcij;- 
schachte  der  in  das  Kohlenflöz,  eingebaute  massive 
Maschinenraum  ll-'ig.  474I,  in  welchem  der  für  den  Forcier- 
ketlennntrieb  erforderliche  Motor  von  lOO  fesp.  125  l'S 
nebst  dem  zuj;eh6rij;en  Kettcnvnrj»clcf»e  aufgestellt  ist 
^l•'i^.  475).  Der  Betrieb  ist  zumeist  so  einj;crichtct,  daß 
zwei  Stuck  l'orderketten ,  die  eine  fiir  Tagebau  und 
Stullen,  tlie  antlere  für  die  schiefe  Kbene  und  Fürdcrbrückc, 
welche  beide  von  der  stehenden  Vornelejjcw eile  aus  durch 
je  eine  KettenRreiferscheibe  angetrieben  werden ,  ange- 
ordnet sind,  nie  ( iliedcrstarke  der  Forderketten  betragt 
24  mm  bis  aufdie  erst  aufgeführten,  die  auf  einigen  Werken 
etwas  .schwächer  gehalten  sind.  .\uf  Gnibc  >  Kva«  i<t  neben 
den  beiden  er^^ah^tc^  noch  eine  dritte  von  24  mm  .Starke 
für  »len  I  agebaubetrieb  vorhanden.  Der  .Xntricb  dieser 
Kette  erfolgt  durch  einen  besonderen  Motor  von  75  l'.S, 
welcher  in  einem  am  Mnde  des  Forderstollens  liegen<len 
ausgezimmerten  Maschinenraum  mit  dem  zugehörigen  Vor- 
gelege untergebracht  ist.  Dieser  Nebenantrieb  machte 
sich  erforderlich,  weil  die  l'iirderbahn  nach  dem  Tagebau 
geneitjt  ist  und  somit  die  Hauptkettc  zu  stark  beansprucht 
wurde.  Ferner  bchndet  sich  auf  Grube  l-'.va  noch  eine 
weitere  I'\irtlerkettc  von  20  mm  (ilicdstarke,  welche  sich 
zur  .Auskolilung  eines  Schlammwa.s.scrbchalters  crfor- 
tlerlich  machte  und  durch  einen  Motor  von  40  PS  be- 
trieben uird. 

Die  l''ortbewegung  der  F'urderwagen  durch  die  Kette 
geschieht  in  iler  Weise,  daß  die  (ilieder  der  letzteren 
sich  in  den  Schlitz  eines  über  den  Wagenrand  hervor- 
ragenden Bleches  einlegen.  Am  Fndpunkt  der  einen 
Kette  rollen  die  Wagen  nach  rassieren  einer  rilcisiilK-r- 
höhung  clcr  zweiten  Keite  selbsttätig  zu.  Da  <lic  .Antriebs- 
motnren  etwa  -iSol.Imdr.  jiro  Min.  machen.  <lie<ifschwindig- 
kt  it  der  l-'örderketle  nur  ca  I.oo  bis  I.25  m/.Sek.  betragt, 
so  ist  die  erfor<lerliche  Übersetzung  r\j  I  :  jO.  .Auf  (irube 
'Anna  Mathilde  wurde  die  L'berseLzunj;  wie  folgt  auü- 
geführt ; 
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1.  Riementrid)  mm, 

3100 

2.  Stimiadtrieb  > 

2O0O 

500 


3.  Kegelndtrieb 


2CXK> 


I Jic  Kettenautriebschcibc  hat  einen 
äußeren  Durchmesser  von  1362  mm 
(exkl.  der  Greifer  gemesseiy).  Die  End- 
scheibe der  Förderi<ette  i&t  in  einen 
Spannschlitten  gelaser^  weicher  durch 
ein  Spanngewicht  bdastet  ist. 

Die  folj;L-n<lc  r;i!>illi-  jjibt  tlic 
Motoren  der  vcrscIncUtjiicn  Gruben  an: 

Taben«  V. 


Kraftwerk 

Motor 
K 

Kette 

•tti 
>■■« 

llw  .... 

too 

llnjilkeMe 

Krntlc  .    .  . 

80 

II 

las 

• 

Eva  .    .    .  1 

75 

Nrhcnkntr 

1 

v> 

> 

.00 

iUuptkcttc 

Für  tl.iv  ,\!ila>-(-Ti  sind  nur  FlUas^ 
keiLsanlabser  %'crwcndct. 
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l'^ß-  "I7$-    Ktttf  nanliicl»  mir  Cnil>c  .Ai>n.i  MAthiMc. 


f)  A  u  fbLTci  l  u  n  <;  cIlt  Kohle. 

Vi-Ttniltclst  <Ilt  Kcttcnh;ihn  in  das  nbcrstc  (ic- 
srliol>  <lus  ersten  Teiles  der  l'':ihrik,  «Urs  \;i4Jliriuses,  j^e- 
lan^leo  l'"i)riler«a}ien  werden  tlurch  eingebaute  W'eielien, 
«elelie  von  einer  Zentralstelle  aus  betätigt  werden,  auf 


Kit.  4;i>.  Si.-liuU'R"liren«roclti>er 


die  einzelnen  Ilrechwcrkc  verteilt  und  in  die  sog.  Krciscl- 
wi[>per  geleitet,  wr>  ihr  Inhalt  ausgekippt  wird.  Die 
Heiiienung  «U-s  Wippers  erfolgt  von  Hand,  mit  Ausnahme 
<ler  Hrikettfahrik  :  Marjj:ii,  wo  <lie  l'"ntlccrung  der  Wagen 
maschinell  geschehen  soll.  Durch  pcLssend  angeurdnete 
I  richter  w  ird  die  geki]>])te  Kuhle  auf  die  Brech Walzwerke, 
z«ei  mit  Stacheln  versehene  Walzen,  geleitel,  die  gegen- 
einander (inilaufen  und  die  Kohle  zerdrücken.  Hiernach 
fallt  die  Kohle  auf  ein  Schüttelsieb,  das  die  feine  Kohle 
ilurchl.ißc.  die  gröbere  Kohle  z«  einer  Schicudcrmühle 
fiihrt.  Can/.  große  Stücke  und  Hnlztcile  werden  für  die 
Kesselfeuerung ahgesrhieden.  In  dcrSrhleudcrmühlc  lauten 
zwei  mit  Stahlstiften  besetzte  Scheilx;n  gegeneinander  um 
und  zennahlen  die  hineinkommenile  Kohle.  Die.se  vereinigt 
sich  dann  nach  abermaligem  Passieren  eines  Siebes  mit  der 
aus  dem  oberen  Sieb  kommenden  Feinkohle  und  wird  nun 
wieder  durch  Klevatoren  nach  oben  gehoben,  wo  sie  auf 
Transportbander,  die  auf  den  Kohlenboden  ins  Trocken- 
haus fuhren,  fallt.  Diese  Transportbänder  bringen  die 
Kohle  einem,  über  die  gesamte  Lange  des  Kohlcnb<Mlen< 
gelagerten,  elektrisch  betriebenen  Tr.ins])orthandc  zu,  von 
welchem  sie  durch  einstellbare  .Abstreicher  herunter- 
geschoben wird  unil  sockinn  in  «las  Kohlcnsilo  fällt,  unter 
welchem  «lic  Schulzeschen  Knhrentrockner  eingebaut 
sind.  Hier  wird  die  Kohle  durch  den  .Abdampf  <ler 
M.i'schinen  und  Pressen,  welcher  durch  den  hohlen  /.afifcn 
eintritt  und  <lie  in  Fig.  476  sichtbaren,  die  Kohle  enthalten- 
den K«>hren  tim<treicht,  getrocknet.    Durch  die  schräge 
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L,Tfje  lies  Trockners  unil  «li  sscn  Ri)iati<m  wandert  die  Kohle 
«lurch  iin«l  falit  hinten  in  eine  elektrisch  ani^ctricbcnc 
Schnirkc,  die  '■ic  \vit<Urum  einer  ebenso  anf;elriel>eiicii 
ülcij^eniUii  •  iiiersrhnecke  zufuhrt,  «lurtii  wcklie  sie  nach 
d<r  KühlanUitjc  gelangt.  Dort  sinkt  -ie  in  den  Kulil 
ipixuatcn,  welche  aus  slumpCuickhf,'  ^elio^enen,  jaluu^ie- 
artig  angeordneten  Hlechen  bestehen,  nach  unten  in  einen 
Rumpf,  und  wird  von  hier  durch  eine  steigende  Schnecke 
wieder  nach  dem  l'reßhause  geAihrl,  wo  sie  durclt  eine 
wdicie  Sdmeeke  auf  die  eimehien  PtreOrllmpre  verteilt 
und  in  den  Brikettpres-cn  \ei!irePt  wir«! 

Während  auf  ilen  (imbcii  Ktiiale  unil  'Aniui 
Mathildci  die  Transmissinn,  «i  Ii  In  dii  l  in.'LlnL-n  Maschinen 
und  Apparate  betreibt,  ihre  I  rit  l)l;r.irt  zum  1  eü.  resj». 
fjanzlich  vom  Scliwun^rad  der  IJamplnia-chine  mittels 
Kicincnübcrtra^un){  erhall,  «  in!  sie  auf  den  W  erken  lUe  -, 
^Eva<  und  >Mar{;a«  durch  eigene  Motoren  aii,;einiben. 

Über  die  in  den  einzelnen  Werlcen  auf^csiellten 
Motoren  gibt  die  folgende  Tabelle  Aufschluß: 

Tabtlle  VI. 


St 


I 


M<I«M 


Zweck 


.Spul- 

MMIg 


AaUtut 


25    »     « — 
IS  PS 

3D  • 

10  • 
So  > 

«»$  • 

«»s  • 

IIS  » 

las  . 

11  » 

lO  > 

J.S  » 

7.S  • 

•5  • 

«S  • 


„..Ii  Bftehw 


100   >    »  =  480  I  I , 

10  •  M  a  460  1  TnuupMlIiaikler  (Kr  T 
I«  >    aa<|M|f  Kohlcnbodcii 
SO  »  (»»96o; 
je  . 

K«ncl-I 
l'Vutporlbiuidl 

IS.,  fiiu-i-  l.r  i-Tr'-icl '  iifiiiu»! 
l~rans)ton)iaiid  1 
ttr  die  KoManlict  1 
S«bii«elicAt.  KBhbadi^[c| 


1^  Nifldinit 

Trodicndieniit  j 

,Sclinr(li*n  für  KuM-  1 

anl:ige  J 

Transpnrlband  für  I 

KohleaUidm  | 
Fahnlohl 

!'rran<port1>miut  für  I 

Verkauf»' Kobkoblc  | 

nioiMfUifinler  im  1 


:00a 
110  ' 
110  j 


Mcuflanlwr 

nt4  T«i 


HO 

110 


II«  I  I 

t£ 

c 

1^ 


2<X» 

!  zooo 

'  lOOO 
2000 


.1  T, 

TrantpMlbiad  für  I 

KmmUmMc  f 

nspoitbuHl  im  j 


J$  PS 


ITraiw 
K« 
T  rnns 
K.il 


hchncehan  fllr 
KtthliMM» 


1000 
110 

ItO 
itO 

110 


1 10 

2UOO 


I 

I 


i;)  Neben  anlajjen. 

Die  Absaugung  des  beim  Trncketiiiro/eß  entstehenden 
staubReschwänj»erten  Was^erbrasens  durch  die  l'int- 
staubungsschlote  geschieht  durch  natürlichen  '/m^,  nur 
auf  »Ilse«  mußten  zwei  Absauge-Ventilatoren  aurgestellt 
werden,  die  durch  je  einen  Motor  von  25  fS  bei  110  Vdt 
angetrieben  werden.  Der  Niedenchlag  des  Staubes  eribigt 
in  gemauerten  Schloten  oder  eisernen  Iloreas  teils  trocken, 
teils  durch  W.Ts-MTbcrieselung. 

1  )ie  Was  ,  (■  r  ha  1 1 11  n  samtlicher  Graben  wird  V'ill- 
Icfiiiinien  elektrisch  biuirki  Im  untcrinlischen  \'or- 
jjelcgcraum    für  <He  Ketti  nri  rdcninL,'   stihiii   ilie  l.li  klm 

iiiotoren,  deren  Anlaur  mit  l-'lü.s.si}jkcit.sanla.vivr  bcuirkt 
wird  und  die  sSmtlich  unmittelbar  an  das  aooo  Volt-Xets 


angeschlossen  sind.  Griiße  und  Leistung  ist  in  Tabelle  \'l! 
an;L;e;;eben.  IJen  \\'a>serhaltiai'^--rnasi  liiiicti  .\ird  ila> 
W  a-^cT  iliirch  itn  'l  agebau  aulgt  -lellte  /.entrilii;;a:])unipen 
/■u.;>j|ii  ibi.'ii  Da-  (irubenua-.ser  inl  .lut  Ilse  aii-^  ileni 
S  iiniiiell>.i~sin  durch  eine  ;o  i'S  Kiil!ieiipiini]>e  gehoben,  die 
\im  einem  Motor  i^ixiu  \  ol(.  (/  i/h^i'  mittels  Kiemen  und 
Zalinrad  angetrieben  «  inl.  Die  schniuUigen  Walser  der 
Fabrik  werden  ikirch  eine  besondere  Pliingerpuni]>e  i  15  I'S, 
1 10  Volt  und  963  Umdr.),  die  in  einem  eigenen  Maitchincn. 
haus  steht,  in  den  Klärteich  wrUdcgnwhalR.  Eine  zw'dte 
.ühnlirhc  Pumpe  kann  bei  Reparaturen  an  den  Motor  an* 
gehangt  werticn. 

In  den  einzelnen  Reparaturwerkstätten  imd 
Schleifereien  ist  ebenfalls  der  elektrische  .Antrieb  ein- 
geführt. iJie  I  laiipt«  iTkst.i'tr'  il<  r  (irulx!  I'.va  Ivenale 
hat  durchgeheiiil  l  anzelantru  b  lU  r  \\  erk/eugma>.cliinen 
durch  /'.'. •■Ii Mot.irL-ii  mit  i'a.  ?o  l'.s  |)ei  0,5  Iiis  I'S  lan- 
zelleivlung  l'l>enso  ist  in  iler  Werkstatt  auf  -.Xnna 
Mathildet  ICinzelaiilrieb  Motoren  von  zusammen  5,5  I'S) 
eingerichtet,  wahrend  auf  Grube  »Ilse«  die  Wcriueug- 
maschincn  von  etnei  i^cuiemsamen Transmission  angetrieben 
werden,  die  durcii  einen  Motor  von  30  TS  Leistung  an- 
getrieben wird.  In  der  Schleiferei  sind  auf  Grube  >Eva< 
10  PS,  »Renate'  i;  FS  und  »Anna  Madiikle«  10  I'S 
Ka]>sclmotoren  auf^telh.    Die  Werkstätten  sind  an  das 

1 10  Volt-XetZ  angeschlossen 

nie  Ziegeleien  beanspruchen  je  io  KW'  aus  »lern 
\  Lili  i-p;umtnig-neiz,  .Auf  jeder  wird  em  .Aufzug  von 
euieiil  '1  l'.SMotof  liioNdlt,  //  i»J5)  Ix-tatigt.  mit  dem 
Unterschiede,  dai^  auf  Ziegelei  I  der  Slotor  direkt  mit  der 
Trommel  durch  eine  SchncckenüHersetzung  gcktippclt  ist. 
Während  auf  Ziegelei  II  der  .\iit/ug  Kiemenantrieb  h.it 
imd  daher  ausriickbar  Ist.  Außerdem  stehen  dort  noch 
zwei  Motoren  gleicher  Bauart  a  6  tmd  &  10  PS  fUr  Venti- 
lation in  Netrid).  Der  Antrieb  lUr  Misehweilt.  Elevator  und 
Tonschnekler  wird  auf  Ziegelei  II  durdi  xwei  Motoren  bc- 
soigt:  30  I'S,  ff  =:  325  und  50  l'.S,  «  5S0  Air  aooo  Volt. 
Auf  Ziegelei  I  dient  dazu  ein  Motor  von  So  PS,  2000 

Volt,   H  5H0. 

XYiv  Zimmerer-  und  .Sc  h  r  e  i  n  e  r  \v  e  r  k  s  t  .1 1 1  auf 
Grube  Ilse  erhalt  ihren  .\ntriel)  von  einem  50  I'S-Molor 
von  2000  \'olt  und  5S0  Uindr.  Die  Moturen  werden 
sfimtlich  durcli   l'lussigiceitsaniasser  in   Betrieb  gesetzt. 

•Auf  dem  Tagebau  der  Grube  'Ilse«  ist  eine  Zcn- 
trifiigalspritzpumiic  (15  PS,  2000  Volt)  aufgestellt,  und 
im  .Abb«u  sind  Überallhin  die  nützen  Wasserrohre  ver- 
legt, um  leicht  jeder  Fetiersgefehr  im  Flöic  zu  begegnen. 

D.is  N  i  e  d  er  s  p  a  n  n  II  n  g  s  n  e  t  7.  hat  aulierdem  noch 
für  <lie  lle.imten« ohnungen ,  Schule,  (i.xsthauN  der  (ic- 
scllsrbaft  usw.  l.ichl  u  11  <i  Kr.iit  zu  licfcm.  Auf  dcH 
Werken  ist  Air  lielcuchtung  installiert: 

Ilse  ....  40  Bogenlampen,  2335  Glühlampen 

Renate  ...  37  »  433 

Eva  ....  27  »  490  » 

.Anna  MalhiliU-  JS 

Bei  der  grollen  l-.\plosions^er"ahi  .  die  der  (eine  trockene  • 
Kohlenstaub  bietet,  war  ein  besonderer  Schutz  der  He- 
leuchtunK  nötig  und  daher  .sind  die  licleuchtungslcilungen 
in  den  wannen  Ap|»aratcräumcn  in  staub-  und  wasscr* 
dichte  Rohre  verlegt,  wahrend  die  I.ampcn  durch 
Metallscbläuche  beweglich  angcHchlo»acn  sind. 

Besonders  ersviihnenswert  wäre  noch,  tlaü  anf  der  im 
Aufschluß  begriffenen  fimbc  >\farga  ihr  gesamte  Ab- 
rnunilH'tricl)  eid.tri-i-li  Ii.  lirkt  ,',cr<lcn  '•oll.  Zwei  elek- 
trisch angetriehi  iie  I  .rill i.i j .;i  r  ^iiid  bereits  in  Betrieb, 
unil  sp,-iter  soll  aul.Hrdeiii  di  r  l  r,in'-|i  .r;  der  Uagger 
wagen  mittcU  elektrisch  betriebener  Lokomotiven  voll- 
zogen werden.    In  der  Nähe  des  Tagebaues  ist  ein 
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>}  A1>teiifpvin|>en,    >)  Aufcu^inntnr. 

Umformerwerk  errichtet  worden,  in  welchem  zwei  Motor- 
gencratoren  von  je  Tioo  Volt  unt)  joo  KW,  die  Drchstrnm 
in  Ciicichstrom  von  höherer  Spannunj^  umformen,  aufucstelh 
sind.  Für  die  -Xbrauinbahn  und  »len  Haj;j;erl>etrieh  kommt 
das  von  der  A.  M.  (i.  vorjjeschlajiene  ( )berleitunj;ssysteni 
zur  Ausführung.  Bemerkenswert  ist  hierbei,  daß  auch  auf 
den  Abraumt^ebieten,  wo  die  Gleise  doch  bestandij^  wan- 
dern, der  elektrische  Betrieb  bereits  festen  Fuß  Rcfalil  hat. 

Bei  der  großen  Kntfernung  der  Werke  sovsie  der 
einzelnen  Betriebsstätten  unter  sich  hat  sich  eine  Tele- 
phonanlagc  notwendig  gemacht.  Ursprünglich  ist  die 
Anlage  .^Is  Hattcricanlagc  mit  mehreren  Zentralstationen 
ausgeführt  wonien.  Vor  kurzem  jedoch  wur<lc  sie  von 
einer  einzigen  Zentr:dstclle  aus  bedienbar  und  in  Induktions- 
anruf umgebaut.  Zurzeit  ist  ilie  neue  Telcphonzentrale 
mit  ca.  100  Anschlüssen  bereits  in  Betrieb. 

Zum  Schluß  mtichte  ich  Herrn  Direktor  Müller  und 
Herrn  Obcringenieiir  Fischer  für  die  liebenswürtlige  Unter- 
-«Stützung  meinen  herzlichsten  Dank  aussprechen. 


Zur  Theorie  der  Kabel.') 

Vnn  Leon  LicblenMein. 
1.  Allgemeine  Leitersysteme. 

Gegeben  sei  ein  beliebiges  .System  v<)n  Leitern,  die 
zum  Teil  isoliert,  zun»  Teil  mit  Frde  verbunden  siml, 
von  denen  keiner  die  übrigen  umschließt.  Wir  bezeichnen 
die  Ladungen  der  Leiter  mit  (?,,  Ös  -  -  ihre  l'otcn- 
tialc  mit  i  ■, ,  1 1 

Alle  Größen  .seien  im  absoluten  elektrristatischcn 
Maßsystem  ausgedrückt.  Wie  auch  nun  der  zwischen 
»Icn  Leitern  befindliche  kaum  beschaffen  .sein  mag,  ob 

')  Auuui;  au\  desselben  VerUssen  Schrift:  >KeitrJige  xur  llieoric 
der  Kal<e1<.    ;|Verii{  von  R.  Oldenbourg  in  Nftochen  «nd  Herlio.) 


(') 


er  mit  Luft  oder  beliebigen  homogenen  oder  nicht  homo. 
gcncn  Dielektricis  au.sgcfüllt  ist,  immer  besteht  die  Be- 
ziehung : 

''i  =  «u  C^>  +  «13  Oü  +  •  ■  -  •  +  ",.Q. 
'    =      C>i  +  oa  Q»  +  .  -  -  -  +  «»a.  ß. 

' '.  =  "..  Öl  +      Os  -f  +  ö. 

Die  Konstanten  n,  deren  Zahl 
I) 

2 

beträgt,  sind  von  /  '  und  Q  unabhängig.  Sie  sind  kom- 
plizierte Funktionen  der  Form,  der  gegenseitigen  Lage 
aller  Leiter  und  der  Verteilung  des  zwischenlicgcndcn 
Dielektrikums.  Oder  auch  einfacher:  Funktionen  der 
Form  und  der  Verteilung  des  Dielektrikums. 

Die  Potentiale  der  Leiter  sind  lineare  Funktionen 
ihrer  I-idungcn.  Fs  würde  zu  weit  führen,  wollten  w'ir 
<lcn  -Salz  (l|  .luf  dieser  -Stelle  beweisen.  I>er  Beweis  ist 
in  jedem  Lehrbuch  der  wissenschaftlichen  Eiektrizitäts- 
lehre  zu  finden,  siehe  z.  B.  Mascart:  »Legons  sur  l'clec- 
tricite  et  le  magnetisiiie«,  tome  I,  p.  68. 

Die  Konstanten  k  lassen  sich  nur  in  seltensten  l"idlen 
genau  berechnen;  ist  aber  da*  elektrische  System  gegeben, 
so  kann  man  sie  leicht  experimentell  bestimmen.  Sind 
n  einmal  bekannt,  so  geben  die  Gleichungen  (1)  für  alle 
Werte  tler  l.adungen  die  zugehörigen  Werte  der  Poten- 
tiale an.  Die  Größen  a  charakterisieren  das  System  voll- 
kommen. 

Ist  ein  Leiter,  z.  B.  Leiter  («)  geerdet,  so  ist 

c'n    -  —  c'.-  —  -c>--  -  ' t?.-. 

I-^s  genügt  als^t  die  Ladungen  der  isolierten  Leiter 
zu  kennen,  um  die  Potentiale  samtlicher  Leiter  zu  be- 
stimmen. 
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Welche  is(  nun  div  |ihysilv.iii-.(-Mr  Hcilcutunt;  iUt  l'.ik- 
torcn  fr?  Üie'io  Lrj^itit  -.ich  Icirht  aus  folgemicr  l.'bcr- 
Ic^uni;.  iJciikcn  wir  ms  für  einen  Augenblick  alic  Leiter 
i>oUert  und  erteilen  dem  Leiter  (/)  die  Ladung  I.  Aus 
der  Gl.  (J)  folgt,  daß  jetzt 

>  i  —  "i/;    =  '<■!/<  —  ''y  =  «//;  —    =* «»/ 

ttf/  ist  mithin  d;Ls  i'otential,  welches  der  Leiter 

annimoit,  «renn  er  mit  einer  Eklctriaitätsetnheit  geladen 
wird,  aHe  iSN^jai  Leiter  aber  isoliert  und  nicht  ^aden 
bleiben,  tUf  m  dibii  das  Potential  des  Leiters  ^.  Aus 
der  phystknitschen  Bedeutung  der  Faktoren  .  als  l'o- 
tenli:ilc  IoIl;!,  « ie  sie  in  jedem  besonderen  Falle  expcri- 
iiiciiter;  besliniiiu  uerilen  k'iiiiic-n.  NLin  hat  einen 
I.L'itcr  [f]  mit  einer  lK'lii-l)i,iii-n  h'.IcUtri/.itat^nienm-  /a\  Indi'n. 
dii-  iiliri^'ell  aber  isitlirri'n  und  un^;cladi'n  lassen  und  das 
l'piUntial  I. Spannung  l'-rdcl  aller  Leiter   mit  einmi 

elektrostatisfhen  Spannunipizcigcr  zu  missen.  \'erl)indet 
man  jetzt  den  cinzij;cn  geladenen  Leiter  (/)  tlurch  ein 
Iwllistisches  (ialvanunictcr  mit  Krde,  so  Ix-kummt  man 
ans  dem  Ausschlaj;  der  Ijalvanoiiietcmadel  nach  der  be- 
kannten Metbofle  die  jenem  Leiter  mitgeteilte  Elektrizi- 
tStsmenge.  Ist-  diese  und  das  Potential  des  Leiten  ) 
Äf^,  so  hat  man 

Lösen  wir  das  lineare  System  (i)  nach  den  Grolkn  Qi, 
Qt. Qa  auf,  so  erhalten  wir  ein  neues  System  von 
GleidtiNigen 

öl  =7n  •  ^t+Yni'a-i-        +71.  | 

Ö»=ysi'''i  +  J'«»''i+....  +  n.  '"i;>,-=;v,.  {2) 

Die  Konstanten        deren  Zahl  "^"^'^  beträgt, 

.sind  wie  die  Größen  a  von  /'  und  Q  unabhän^i};.  Sic 
«ind  wie  jene  verw  iekelie  Funktionen  der  Form  und  der 
gegenseitigen  Lage  aller  Leiter  und  der  Verteihing  des 
xwischenli^enden  Dielektrikums. 

Die  BoAnitung  der  Faktoren  y  ist  aus  folpndem 
leicht  zu  ersehen.    Setzen  wir 

f'i=i.  's         —  — -o, 

so  eibalten  wir 

(?l  =  ',\\  1  (?2  =  •••••(?•  ~  /'»l 
Verbinden  wir  also  s.iintliclie  Leiter  mit  Aufnahme 
\'on  III  mit  Lrde  und  brin,i;en  uir  diLNCii  ,iijt  IN ■tenlial  l, 
.Ml  Sind  die  I,adun|^en.  welche  unsere  Leiter  erhallen, 
entsjirechend  gleich  ;  „,  ;  .  .  .  ;  ,).  Allt;enieni  ist  .  die 
Ladiinfj,  welche  man  dem  Leiter  (/i'  geben  mul}.  um  ihn 
auf  Potential  i  zu  bringen,  wahrend  alle  anderen  Leiter 
an  l£rdc  gelegt  sind.  Gkichzcitig  erhält  der  Leiter  (>/) 
die  ladung 

Die  Koemzienten  y  sind  leicfat  zu  messen.  Diese 
Messung  könnte  man  (wenigstens  mi  Prinsip)  wie  ful^;! 
ausfuhren.  Man  verbinde  sämtliche  Leiter  durch  bal- 
listische Galvanometer  mit  Erde  uml  lasse  diese  Verbin- 
dung beim  Leiter  Iii  noch  otTi-n  Die  Galvanometer 
müssen  von  ilen  Leitern  s.»  ueit  entfernt  und  die  \'er- 
binduiiL^-lritri  so  ilunn  sein,  d.il.>  durch  sie  die  Verteilung 
der  I-.lektri/ii.it  nicht  merklich  IxcintluL-t  wird  Wir  laden 
den  Leiter  (0  auf  ein  I'otential  / ',  das  durch  ein  stati- 
sches I%lcktromctcr  gcmes.scn  wird.    Nuninchr  wird  die 


X^erbuidung  des  Leiters  (l)  mit  der  h.rde  her^;estellt. 
Sämtliche  I.adungen  fliel>cn  durch  ballistische  ('lalvanD 
meter  zur  Kr<lc;  die  .Aussclila^e  der  Instrumente  gel^n 
die  ilriiße  ilcr  durchgeflossenen  FlektrizitaLsmengen  .an. 
Dividieren  wir  diese  durch  / ',  so  erhalten  wir  die  Zahlen 


/  II»  /tS  -  •  •  •  /  l" 

Liegt  ein  Leiter  (»1  an  ICrde.  so  ist  f ~  O  luid  die 
enuprei^nden  Glieder  in  den  (il.  (a)  vefwbwinden. 

Sind  alle  y  auf  diese  Weise  bestimmt,  so  ergeben 
«ch  nach  Auflö.sung  der  linearen  Gleichungen  (:)  auch 

die  Werte  von  ti.  iJie  Formeln  (2)  geljen  die  Werte 
der  Ladungen  aller  Leiter,  wenn  ihre  Potentiale  bekannt 
sinil  .Sie  spielen  bei  .Systemen  von  1*- Lettern  dieselbe 
Kollc,  wie  die  einfache  Gleichung 

Q-cV 

in  «ier  riu  Mric  ili  s  Kondensators. 

Ma.xwell   n<nnl    den    laktor  Kapazit.at  des 

Leiters  :/■';  für  din  I'akt'-r  ;■.  ist  der  Name  (elektro- 
statischcrj  1  nd u k  t  i on s ko e f  fi z ie n  t  der  Leiter  (/)  und 
^  vurgcschkigen  worden. 

Die  Formeln  Ii)  und  ,2)  gelten  für  Systeme  von 
I  eitern,  von  deneit  keiner  die  übrigen  umschließt,  ins- 
besondere also  Air  Systeme  bestehend  aus  bng^  paral- 
lelen Zylindem  (LnfUeitem).  Tritt  jedoch  der  Fall  ein, 
daß,  wie  bei  Kabeln,  ein  Leiter  alle  Übrigen  umschließt, 
so  bedürfen  die  Gl.  (1)  und  (2)  einer  Mo<lifikatinn. 

Ist  das  Potential  der  leitenden  Mülle  gleich  /„.  so 
wt  jetzt,  wenn  wir  die  Zahl  der  euigeschlos-scncn  l*itcr 
gleidi  «  annehmen 


'1  -  ''» =  "II   0,  4-      ÖS  +  ....  +  «,. 
'  's  —  '  •  ~  «Äi    C?i  +  "sa  Öa  +  •  •  •  •  +  «2«  Ö» 


Ii-") 


■)  la  der  IVui«  wird 


die  KoB>luitcn  o  mU  Wcductetroai 


r.—  r,=  ai.1  (?,  +<r,s  Ot  + 
und  ebenso 

Öl    r«  { '  i  - '  y  +  y„  ( I - 1  y  + . . . . 

+  yi.(V.-/;) 

a (*'.  -  + (^'s-  '•,)  + . . . . 

ß.   y.i(r,  -    +  y.s( '  s  -  r„)  +  . . . . 

+y..(';-'i) 

Die  Bedeutuog  der  Faktoren  y/,  weicht  von  der 
oben  gegebenen  ab  und  ergibt  sich  aus  folgender  Rc- 
trachttmg.  Stellen  wir  uns  z.  B.  vor,  daß  alle  l^iter  mit 
.Xiisn.ihme  von  (l)  mit  dem  Mantel  leitend  verbunden 
sind,  und  geben  wir  dem  Leiter  (i)  das  Potential  um  1 
höber  als  das  Potential  des  Mantels,  so  wird 

Ö,  =;•„: 
Oflenbar  ist  wieder 


Ä  =  y.i 


«...  n. 


V/>    )/>:■           /  •  « 

Auf  der  Innenfläche  des  Leiters  |r>),  «elcher  ilie 
leitende  Hullc  bildet,  ist  stets  eine  Ladung  vorhanden, 
die  der  .Suntnte  aller  eiiigeschlo.ssencn  Ladungen  entgegen- 
gesetzt gleicfa  ist 

C,.--iO,  +  C'j  +  -...ß.). 

Die  Ladung  der  AuOcnflädie  des  Leiters  (o)  be- 
rechnet sich  aus  der  Fonnd  a,  in  welcher  fUr  T,  1^ 

für  f  ^  f'a  etc.  Potentiale  der  im  AuOemaume  etwa  vor- 
handenen Leher  einzusetien  sind.  Olfenbar  wird  diese 
Ladung  durch  die  l.adyngen  der  eingeM-hl..ss,nen  Leiter 
nicht  bceinfliilJt.  .Sie  spieh  bei  unseren  Uetrachtungeii 
keine  Kollo. 

Setzen  wir  in  den  l'ormeln  {2'-  ■]  n  —  3,  .so  er- 
halten wir 

6f 
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Ui  -  in  +  i)  +  y„  ( t  3  -  »  ;) 

=(fti+y»+yu.)(>'i-f'o)-y«(F,-r,)-y«(K,-r,); 

Q2 = yai       i)  +  y»  ( ^2  - '  'o) + F,-  r„)  =  - 

( '  3  - ' +  (;%,  +     +  ys,)  ( /  i  - 1  ii  -  r-r.  ( '  L  -  '''1); 
i^a--ysi(''i -'■<>)  +  ytjCi— 'ol  +  yMi's— '0)  =  -y«. 
- yn(i^-t\)  +frn  +  m  +  rn) 

Setzen  wir  jetzt 

yii  +  yi2  +  yi»  =  ^i» 

y»i  +  y.-j  +  y:-!  = 
yw  +  y3a  + 

—  y«  =  —    =  c;, 

yi:-.  —     y.ii  "=  Gl 

—  y»  =  —  y«  =^  ^« 

so  fol|^: 

ö,  -    ('•,-'■«)  +  0,  (/■,  -  / +  <:„  ( f  •  -  < :,) 

(1,    (;„i/;-/;,  ^  c,,ir,-i\)+ 

(Ja  ^  t;,,  I f  ■,!  .  c,.\f  .  —  i \\  4.     ./•.,  —  » Vi. 

Dicü«:  lilcichungcti  geben  die  l..adungcn  als  lineare 
Punktionen  der  PoientialdifliErenxen  der  Leiter  des  Syaiems. 

3. Verseilte  /i-Leiter-Kabel.  Scheinbare  Kapazität. 

Wir  t^fhcn  jft/i  /iir  Ik'tr.iclituiii;  ihi  \i  iM  iltt-n  K.il)cl 
Uber  und  m-hmi-n  die  /.ilil  di  r  I,fitcr  al!i^ciiiciii  |.;li  ich  « 
an.  Wir  >ct/i'n  «iiiiT  vor.iu-,  daß  die  K.nhcLichsfn,  wie 
aus  l  ij;  477  LT-iiclitlich .  die  Kanten  eines  regulären 
l'risineiikrirpf IV  biKien.  Solche  Kahcl  W. innen  /.  15.  zur 
Fortleitlini{  der  Strome  eines  «  phasiyen  \  crkettelen  S>  >tems 
dienen.  Ist  ein  VVecliiselsiroin-  oder  Drelistrotnknbel  mit 
PrUfdrähten  ausgerüstet,  so  ist  gleichfalls  n  >  3,  <^l>jch  i.st 
die  Anordnung  der  Leiter  anders.  Die  Länge  des  Kabels 
nehmen  wir  stets  gleich  /  cm  an. 

Nach  (1^)  ist  atr  den  Leiter  (1): 

f'i  —     —  ttuQt+ttnQt  +  +  Ol.  £?. 


477. 

Nehmen  wir  Iltih  i  .ui.  d  iL-  das  nielcKtrikinn  in  be/ujj 
auf  .  alle  Leiter  syninielnsclt  verleilt  ist.  Ls  ist  leicht 
einzusehen,  daß  liann: 


1.  •  =■  "si  =«*•-=  ...  —  w,.  ,_l 


Die  Zahl  der  von  einander  unabhängigen  Konstanten 
betragt  jetst: 

iSf=  -  +  I      -  ^- 
2  2 

wenn  «  eine  gerade  Zahl  ist; 

« —  I  ,        a  +  I 

wenn  n  eine  ungerade  Zahl  ist. 


47«. 


FUr 


ist 


WiH^'^li  *Ä  3.1 
»•1«="»  -  S.' 


«  =  3.  4.  S.  6.  8  

m      2,  3.  3.  4,  4,  5  

(iun/.  anuiü};  i.<t  z.  B. : 

Qi^'/u  I  ''1  —  'n)4-yi8('s—  '«)  +  yH('i—  '■«)  +  •. 

yii  =  ya  =  —  =  y- . 
fi» = ^  =  •  •  •  •  =  y»- 1. ■ 
/i» = =      =  y»  I  • 

y„  =    y„  3  .  etc. 

Die  Zahl  der  von  einander  unabhängigen  Kunsiunui» 
y  beträgt  ghnchfälls 

«I  =         fUr»  =  2/>  +  I. 

Bilden  die  l.citeraclison  nicht  n»chr  die  Kanten  eines 
ref.;ulatcn  IVisnicnknrpers  nilcr  sind  die  DurLlinit^-^fr  iltr 
LeiUT  nirlit  alle  (gleich,  so  ist  eine        weit  i;ehi'iui<-  Ki. 
diiktiMii   drr  der  unahhaiii;i^fn  Koii^iaiitiii   im  cieii 

l-'ormeln  11  ■  und  [2t  nicht  nin^licli.  liiinurliiii  kann  je 
nach  der  l'"<>rni  des  Systems  eine  Re<liikh"ii  \  orm  n.  iinincn 
Verden,  l^rachtcn  wir  z.  B.  ein  mit  l'riifdrahtcn  aus- 
gerüstetes Diehstromkabel  (Fig.  479).  Wir  linden  leicht, 
daß  jetst 


yii 

rn 

yu 

rn 

Tu 

y«i 

y« 

yii  — 

yi.-. 

—  r.-j;  — 

y»i  — 

—  •M 

y» 

y«  ^ 

•/u 

—  y*i  = 

yiiiJ 

y» 

y» 

Yn  - 

y» 

=»yi»  — 

y» 

Th 

y« 

y«  = 

y« 

=  /M  = 

y» 

yai 

yii 

=  "11  — 

Iis  bleiben  also  sechs  Kimsianien  übrig. 
Kabel  (Fig.  477)  «-ar  für 

jf  =  6,  M»4. 


Hei  den) 
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Wir  tiflimcti  ifUt  an,  daß  da-.  Kabel  iI  il;  47,"i  zur     bctraj^en.      Der    I ^idi-Ntroiii  J,, 
Fortk-itung  der  Strome  eines  «-|)lu<inen  verketteicii  S>  -tems    des  Kalicllciter--  ( i  i  i--t  die  Siiinmc 
dient    Der  N'ullloitcr  di>  Sytcn)'.  --ei  geerdet  oder  nicht     aller  ilicser  Ii  il-tn.mr     Im  \'elc 
vorli,it)(U  II.  ilri    \!.ui:c  l  sull  j;leicl)ralls  an  Krde  liefen. 
Ist  die  SpannunK^kurvc  sinii-iiMinig.  so  laßt  sich  der  zeit- 
liche Verlauf  der  Spannung  aller  Leiter  ge^jen  Ivrdc  durch 
da."  \'cktnrdiai»Tamm  Fig.  479  darstellen')     I-Ls  ist 


(3) 


I  'u  ■=  A'»  sin  ((•</!  —  £„  sin  (2  ;t  <x,  /);  (c.  g.  ».) 

l'a,  =      ain  |w/  +  2  • 

rj.-i)/  =  A'-«o  j«<»'+  (""')  2/f  |; 

r., «      sin  {  W/+  (»-  I) 

Den  Momenlanwerlen  der  Spannungen,  die  duivh 
diese  Formeln  gegeben  sind,  enlsprecben  Ladung^,  die 
sich  aus  den  Gleichungen 

öl/  =  rii  •  ^'i*  +     '  *»  +  —  +  rtm  ''-M  (c.  g.  8.) 


tordiasjniniii  v  .:  ji  iU  r  i:  ./ ,  . 
der  entsprechenden  .Spannung  um 
90"  vor.  Daraus  cr^jilit  sich  da> 
Vektordiagramm  (Fij;.  4801.  Da 
die  Konstanten  /  paarweise  ein- 
ander gleich  sind,  so  fallt 
der  resultierende  Strom  J,  mit 


berechnen. 

Der  [.adcstrom  in  cMKir.  Leiter  i-^t  nun  bekanntlich 
gleich  der  Andcruni^sgeschwindigkeit  der  Ladung 


dt 


dt 


dt 


(4) 


oder 


? 

K 


KiK.  4S0. 

Der    l.adc-.".ri>in  <lc 


Jit—7u''^  Bm COS (w/) 4- •  M      cos i^'tt  +      j 4- . . . 

Dk  Vektoren: 

/i,  w      cos  (w/):  }'„fa      cos  (i-i/  + 

— ;  yi«  •        <■■•■•  I '■>'  +  («  —  1)  ■  I 

haben  eine  etnüicfae  physikalische  Hedeuttmg.   Denken  <  J^,  =  y  •  2tt  cm  £mvas  ittf  -{-^ '^V, 
wir  uns  eine  Reihe  KiMideasataren  von  den  Kapasitäten  \  .        *  / 

'  »'s/  —  y  •  a  « (X/  £«,  OOS  {^t  +  2  •  '1^^  etc. 
I        Der  effektive  Wert  aller  Strüme  ist 


J'll  2  -f  fX.'  /■-„    in    eine  (ieradc. 
Leiters  (1)  eilt  der  S])annun;;  / ',  um  yto"  \>>x 

Berücksichtigt  nian  die  GruUen  der  einzelnen  Winkel 
in  Fig.  480,  so  findet  man  leicht  Air  J|  den  Wert: 

Jt,=t'/t„ |j-„  +     cos  ("^')  +  y,3 cos (j  •  -f 

7..cos^3  -  *-^' j  -t-  y,.  cos  (4  -  -^'j  +  ^  COS  <^ /.  15> 

Setzt  man: 

7=rn  +  y«  "» (*^')  +  y»    (2  •  '^') + y»«»  |3  •  ^;^') 

+  +  y».  COS  ((«  —  I)  '^);    .   .  (6) 

so  folgt 

-/i.'  —  y- 2<rcNjÄ«cosw/; 


yiii  7b  ft» 

und  l^n  an  diese  entsprechend  dk  Spannungen 


Em '  sin  (c*/);  Em  sin      +        •  •  •  • 


J  =  y  •  2n  rsj  £  SS  y  '  2  it  rK'  Em 


(7i 


(8) 


/:".., 


Diese  Furnicl  ist  aber  nichts  anderes  als  die  Formel 
für  den  Ladestrom  eines  Kondensators  von  der  Kapazität  y. 

I  ^  Zahl  y  kann  deshalb  als  »scheinbare  Ka- 

d.  h.  die  l'hascnspannungcn  unseres  w-pltasigen  byittcms 

an,  so  werden  die  Ladeströme  |  pazität«  des  Kalwls  betrachtet  werden,  = 

Jxii  —7n' £mCOS{t'tt)\  ^chcinl>;irc  K:i| i:i/it,i:  <!rv  Kahels  ])r<>  L.inj;eneinheit.  Sie 

ist  nur  s  c  Ii  c  i  n  I)  a  r  c  Ka])azi!at.  «  c-il  sir  in  die  l'  i  irriiel  i  S) 
eingesetzt  nur  dann  zur  IkTci  lunni^;  «Ii  ~  I  ad<-stroines  be- 
nutzt werden  kann,  wenn  lolgende  Bedingungen  gkrich- 
zeitig  er  Rillt  sind: 

1.  Die  Achsen  der  Kabelleher  bPden  die  Kanten 
einc!«  regulären  Plrütmenkftrpcrs. 

2.  Die  I>urchme^>ser  aller  Leiter  sind  gleich. 

3.  Die  Verteilung  des»  Üieldclrikums  ist  in  bczug  auf 
i  alle  I.£iier  vollkommen  symmetrisch. 

81» 


Jni  —  7a      ■  EmCOs{  w/ 


Jimf^Ti»'**  A'«t  •  cos  |m/  +  (»  —  i)  •      J  j 

')  Bei  \Vi  .       1  .tri Uli   >i'r^i:hrn  wir  iintil  w>n  ilr-in   f'.  '  nt:»!  der 
I  ioadcrn  vun  ilirar  >p.iiuiuni;  ct'Ktn  KkU-,  da  ron  einem  i'oientiat 
aar  bei  itMiartiMi  ZiaiiaÄn       R«<lc  scio  kanii. 
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4.  DBS  Kibel  dient  nr  Foftleitung  der  Ströme  ebies 
verketteten  Systems.  Die  Spamrangskwveii 

sind  siniisronni^'  und  ura^,  ^  "  f,'*  "'  W"" 

elnan<lft  vcivirliMlu  n. 

Ist  .mrli  mir  l  inc  vim  diesen  Ilc<tinKun{ji"n  niclii  eifiillt, 
s<>  muli  niiin  zur  Ikrcchnung  Uer  Ladeströme,  die  jeta 
nicht  mehr  alle  gleich  sdn  werden,  auf  die  «Hgemeinen 
Formeln  12)  zurückgreifen. 

Die  Zahl  ;■  ist  in.sbcsunderc  auch  deshalb  scheinbare 
Kapazität,  weil  sie  nur  zur  Berechnung  des  Ladestromes 
bei  Wechsdspmnangen  dient.  Sind  die  Leiter  des  Kabels 
an  ir^^cnihvie  {rewählte  konstante  ä^nimgen  {Gleidi' 
Spannungen]  .angeschlossen,  SO  sind  <ne  Ladungen  durch 
die  allgemeinen  (ilcichungen  (2)  gegeben.  Für  diese 
Bcrtimmun^;  ist  die  Kenntnis  aller  2 « +  '  Konstanton 
j'y.,.  unentbehrlich. 

Die  Fiirinelii  i'>)  und  iS'i  -;eUen  fbenfail>  iiuht 
mehr,  .;nii  man  die  Kabellciter  und  den  .Mantel  zur 
Frirtli  ituiiL;  der  Ströme  eine'-  iw -f  1  (  [ihnsij^'en  .Systems 
beniit/t.  oder,  wenn  man  zwei  Leiter  parallel  srhallel  uiul 
das  Kabel  fiir  ein  («  —  1  1  pha^ij^cs  System  gebraucht. 
Sie  gelten  auch  nicht,  wenn  bei  einem  '/'I.citer-Kabcl, 
welches  zur  Fortlettung  der  Strome  dieses  »phasigen 
Systems  lienutzt  wird,  ein  Leiter  votlkunintenen  Erdschluß 
hat.   {Nultleiter  des  Systems  niclit  vorlianden.) 

Ist  beispielsweise  der  Leiter  (t)  geerdet,  so  ist  seine 
Spannung  gegen  Erde  dauernd  gleich  Null.  Die  Span- 
nungen .illcr  übritjcn  Leiter  l'-rdc  sind  durch  die 

Vektoren   l\.  J'.,  /     ...  I,l'"ig.  4S1'  <l.lr^e-t^■l!t 

.\nai\  lisLli  laÜt  sich  der  zeitliche  Wrlaul  der  Span 
nunjjcn  der  Leiter  ;:ej;eti  l'!rde  ilureh  (nlneiule  l  iitnielii 
darstellen,  die  aus  der  Fig.  481  leicht  abj^eieitei  »erden 
können: 


—  o 


^-3£-sin  -    •smli'j/4-  nU 
"       n        \    ^   in  V 


2£^sa^^'  ■  sin  |m/  +  «J; 


=  2  ^«  Sin  .      sin  \i-f  +          .-f  ); 


l  „;  -  2h,..  -in 


//— iL» 


Kii:.  48«. 

Der  Ladestrom  des  Leiters  (1)  ergibt  sich  aus  der 
Formel  (4)  zu 


•  2      sin  ~  cos  {toi  +         «j  +  y„  M2  is„  sin 
■  cos  («/  +  '^+  4  ,)  +  ...  +  /,.  «ai^  sin 

Darau-  ergibt  sich  das  N'cktordiatcrannti  \V'v^  .t*>^l  Da 
die  Konsfanten  paarweise  ein.mdcr  t;leich  sind,  so  steht 
der  re..iiltieieiide  Strom  normal  .lufder W  inkelhalbierenden 
der  Vektoren  /    und  / otlcr  / und  /  i  usw. 


Fl«.  «Sa. 

Berücksichtigt  man  die  Werte  der  einzelnen  Winkel 
in  Fig.  4S2,  so  findet  man  mit  «r  =  3/  +  l  leicht. 

bin  ^M/  +  3  j. 

Setzt  man 

■='ru-4sin''-j^+y„-4sin»^^' +  ru-4«n»^J'  -i-  •  ■ . 
so  folgt: 

J,  ir.  y'M/s^  ■  sin       +       —  /'  2:rrsi 

■  £.  sin  (..«/  +  j. 

Der  eflektive  Wert  des  Stromes  ist 
«/i  —  /  •  2»  cs> 
OlTenbar  ist  /  von  y  verschieden. 
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Die  Ladeströme  der  Leiter  (2)  hh  (»)  lassen  sich  in 
der  Form 

J  =  const.  2  r  rv/  £ 

Überhaupt  niclii  darstellen. 

bt  die  Reilienfolge  der  fluscn  anders  als  in  (5) 
vorauigeaetzt»  ao  erhiUt  die  KomUnte  y  einen  andern 
Wert,  oder  die  Formel  (8)  gOt  nicht  mehr.  Kehrt  .sich 
jedoch  die  Reihenfolge  der  Phasen  einfndi  um.  mi  gelten 
die  Formeln  \C)i  iiikI  iS*  nhnc  .\n<lcrun^. 

Nehmen  wir  jetzt  an,  daß  die  Hediiu,'un^cn  1  l  i  bis  14) 
erfUllt  sind.  Der  I^idestrom  im  l.eiiLr  1  1'  uili  ikr  l'haisen- 
qianaung  r,  um  90"  vor  und  ist  aus  der  Gleichung 

Jj  =  Y  ■  ittc^E  («) 

ni  berechnen« 

ß  ist  stets  die  l'lia.senspannunj;  des  .Systems. 

Xatürlich  .sintl  die  Ladeströme  in  allen  antlereii  Lei- 
tungen dem  Strom  gleich.  Sic  eilen  den  ihnen  ent- 
sprechenden Phasenspannungen  um  90*  vor. 

Um  die  schdnbiire  Kapazität  experimentell  zu  be- 
stimmen,  hat  man  wie  folgt  vorzugehen. 

Man  schlieft  die  Kabdleitcr  an  die  Zuleitingen  eines 
M-phasigen  Systems  in  der  in  (3)  s^f^cbencn  Renienfolge 
an,  miOt  die  Spannung  n\  isrhcn  2  I  .eitern  (verkettete 
Spanntmg)  und  den  Strom  ./.  Die  .Spannunsjskurven 
foUen  tunlichst  simisfi  irmiL;  sein. 

Die  l'ha:>enspannun(;  t^-rechnet  sich  nach  der 
Fig.  479  zu 


sin 


mithin  auch 


2 


Sin 


Wir  erltalten  also 


» 


r  — 


2fC<V>- 


J 

n 


J  sin 


11 


(c.  g.  s.) 


i9) 


In  <len  Hnl«  icklunyen  diesi*«;  Kapitels  uarcn  alle 
Cirui.V'n  im  absoluten  eiektrost.ntisrhcn  MaiVsystem  aus- 
gedrückt.  Demnach  ist  in  der  I  ormcl  ^9)  »schein- 
bare Kapazität«  ausgedrückt  in  cm.  Lst  die  Kalidlänge 
l^dch  /  cm,  so  beträgt  die  scbcinbarc  Kapazität  pro  l  cm 
KabeNänge,  die  wir  wie  firUher  mit  ]>  beeeichnen, 


(9a) 


Sie      eine  reine  Zahl. 

Setzt  man  in  die  Formeln  (9I  und  (9a)  /:„  in  N'olt. 
J  m  Amp.,  /  m  km  ein,  ao  erhäh  man  y  in  I'arad. 

rt  die  aehembaie  Kapazitiv  pro  km  Kabdfinge  in  ^  '"^ 


km 


3.  Verseilte  Zweileiterkabel. 


Nach  die.sen  allgemeinen  Kntvvicklungen  gehen  wir 
jetzt  zur  Betrachtung  einzelner  praktisch  wichtiger  Kabel- 
arten Uber 

Man  könnie  durdi  Entsetzen  von  «  =  2,  3,  4  usw. 
in  <Be  Gleichung  ($)  die  iiir  die  jetzt  kommenden  Spezial- 

OQk  gültigen  Formidn  ohne  weiteres  abiriieti  Wir  ziehen 
es  aber  vor,  von  den  atlgcmeinen  (ileiLliuiij^tn  12'  |  aus- 
ziq>ehen. 

Als  erstes  Beispiel  betrachten  wir  ein  verseilte.« 
Zweileiterkabel  (Flg.  483). 


Wir  setzen  wie  immer  voraus,  daß  die  Leiter  gleiche 
Diirrhmesser  haben  un^l  ila(.(  das  Dielektrikum  in  beziit; 
aul  ilie-.c^  Leiter  syinnietrisrh  verteilt  ist.  .Spannungen 
tior  Leiter  jit-^eii  l  .nle  nehmen  wir /unarhst  als  konstant 
an  und  iK'zcirhneii  sie  mit  l\,  J'j,  die  l-idungcn  seien 
C'i,  C';.  rotential  <!es  Mantds  sd  Die  lünge  des 
Kabels  sei  gleich  /  cm. 


Die  allgemeinen  Gleichungen  gehen  jetzt  über  in 

r»  ^  r-a  ■  («o) 


cA-=yll(^'l-^;)^-?■«(*'^-'öi  l 
ö,  =    (»^, -l'.) +      2 -n)  I 

Aus  der  Symmetrie  der  Anordnung  folgt 

J'n    "  Yrt- 

Die  Kapazitaiseigcnsehaften  de^  K.iljeis 
sind  durch  z\vei  Kipiist.mlen  y,,  und  l  indeutiK 
gegeben. 

Ist  der  Mantel  geerdet,  und  sind  die  beiden  I.eiter 
isoliert  und  an  die  Klemmen  einer  Wcchsetstrommaacliine 
mit  sinusformi'^'cr  Sponnungslnirve  angescbloaacn,  so  hat 


sin  (rw/) 


E^ 


V,,=^-y,.  ^8in«A 

E^  ist  der  Maximalwert,  £  =  E„'    der  HflSektivM-ert 

2 

der 


Die  Formeln  (10)  geben  jetzt 
Qu     i  n  l  u  +  i  n  • 

Fuhren  wir  die  Bezeichnung 


y=  j  (Tu  — /la) 
ein,  HO  erlialten  wir 

01,  =  2y  l'i  =  ;•£„  sin  w/ 
jS^/ssf  —  2y  I',  =  —  yA«  Hin  w/ 

und 

j    _  -  ;» .  r-»  ■  /i^  cus  !•»/  —  y  •  2 .1  o>j  ■      cos  i-tt 

2  :t  C\i  Em  cos  t'tt  s=  —  Jii. 


Der  cAektivc  Wert  des  Stromes 
J  =sY'  2.r(\i-  E. 


(II) 

(•2) 
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ist  unter  den  eingangs  erwähnten  Bedingungen  die  >Be- 
triebsIcapazitMt«  eines  verseilten  Zweileiterkabels. 

Wie  wir  im  AfaBdiaitt  2  auslubrlich  dargetan  haben, 
gilt  der  Wert  der  scheinbaren  Kapazität  (12)  nur,  wenn  O-.' 
die  Spannuni,'skurve  sinusförmig  ist.   Diese  MschränIcunK 
falh  imli-s  bei  einem  ZufileitL-rkaboI  n:ich  Kig,  483  fort. 
Tat.sachlich  t;vitcn  die  i'iirtnelu  110''  ) 

<Ju      2,  ■  2/..  .A,-  -  jj- 

\vo  2  F,  der  Monn-nt.inuert  der  Klemmenspannung  ist, 
unabhängig  von  dem  zeitlichen  X'eilnuf  von  zQ,. 


0,,  — 


■  O 

/:"„  sin  (  </  )        A^sin  W/ 

+     Z:'"^  •^i" 

dt 


O'ii  +      -■'  ^  •     <:os  «■»/ 


Der  ( u  s.-imt'^troin  ./,.  der  \  <m  dem  n:ich  Fig.  485 
geschalteten  Stromzeiger  angcj;ebi'n  wird,  ist 


0 

r«.  4X4. 


Solange  also  rlie  beiden  Kabclleiter  iauliert  sind  und 
<k-r  M.'iiui'l  geerdet  ist,  ist  das  Kabd  dnem  Kondensator 
viin  der  Ka]>azitat 

y  —  ,  (j'ti  —  i'ul 

äquhralent 

Wir  nehmen  jetzt  an,  daß  der  Leiter  2  und  der 
Manid  geerdet  sind. 

Jetst  ist  die  Spannung  des  Leiters  (i|  j^'c^cn  l>de; 

/  '1 ,  —  2  / —  E„  sin  t-tl, 
die  Spannung  des  lAiters  (2)    / —  o, 
>  »        >    iVIantcIs       \\,  —  O. 

Wir  erhalten  also: 

Oii^fn-t  r,  =  y„  •  JS",  sin  w/ 

(?■: '  —     •  2  f  V        &r  «hl  w/ 


J5 


P*-  48S. 


'1/ 


—  y,t  <  2    es>  Em  cos  w/ 


~7a  2/r  csj  •  Em  OOS  wt. 

Die  beiden  I ..idcströme  .sind  nicht  gleich.  Dieses 
l-TKcbnis  erklärt  sich,  «-enn  man  bedenkt,  dafi  jetzt  auch  ! 
der  Mantel  einen  Ladestrom  ftÜirt.   Wie  vir  wissen,  ist 
die  auf  der  Innenfläche  des  Mantels  befindliche  Ladung  : 
der  Summe  aller  Innenladungen  entgegengesetzt  gleich. 

Öir=-(Oif+  Öb)  =  -  (Tu  +  yij)  2  fr  I 
'^!ü    =  —  (yu  +  yai  3.r  cv)  7?«  •  cos  «»/ 

Jtt  +  •/»  +  «^IV  O- 

l.ej^i  111.111  <Ien  Sttoiii/eiuLT ,  wie  die  Fig.  484  zeigt, 
in  den  Leiter  11),  so  mil.U  man  den  i^destrom. 


J,  —  Jt,  +  Jg,  =.  2  (;■„  +  ;  „)  •  2.1      ■  li„  cos  {t  u) 

=       •  2«  CS)  •  isi.  OOS  (ul) 

=  2  4*  J'ia)  die  »schefaibare  K^iaiitfttt  unseres 
Kabels. 

Sdbstverstündlidi  wird  der  Mantel  von  dem  Strom 
—  —  Ji  =  2  6^1  +      •  2,T  CSS  ■      cos  (wi) 
durchfla.s.sen. 

Wir  bemerken  noch,  daß  bei  der  Ik'rcchnimj;  der 
Hetriel)skap;«zit.it  ;■  und  der  <clKinb,iri'n  K^pi/iT.itcn  ■ ; 
y  ,  /'in  »1er  I'orniel  1' 1  1 1  für  /■.  dir  Sii.innunj;  dis  Wichscl- 
stromnetzes  (•in7ii<<':/i!i  ist.  Bei  .liljjcmeinen  «I .i-itcr- 
kabcln  setzen  wir  indc^^  Tiir  /;  immer  die  I'h.xsenspannunf; 
ili  s  S_\  stcms  ein. 

iJiTcnlMr  sind  die  »iCapazitatcn«  /,  von  einander 
verschieden. 

»Die  scheinbare  Kapasitfitc  eines  ver* 
seilten  Zweileiterkabels  ist  keine  eindeutig 

bestimmte  Größe;  .sie  nimmt  je  nach  der  Schal- 
tung verschiedene  Werte  an. 

4.  Verseilte  Dreileiterkabel. 

Al.s  zweites  lieis|)iei  betrachten  wir  jet/t  ein  Drei- 
leiterkabel (l"ig.  4861. 

Wir  setzen,  wie  immer,  voraus,  daß  die  Kabellcitcr 
gleiche  Durchmesser  haben,  und  daß  die  Verteihmg  des 

Dielektrikum-,  in  bezu>;  auf  alle  Leiter  symmetrisch  ist. 

Die  .S))aniiunjicii  der  Leiter  };e(^en  Erde  nehmen  wir  zu- 
näclist  unveränderlich    an    und  bezeichnen   sie  mit 
/j,  (3.     Die  Ladungen  der  Leiter  seien  Q^,  Q^,  Q^. 
Das  l'otential  des   Mantels   sei  1  ö.    Die  aÜgemenicn 
Gleichungen  12'"  )  ;;ehcn  jetzt  über  in: 


"^t  —  ;'i]  ■  2. 


2lt  (Vi  ■  Em  COS  i-lt 


'/  -—  /II  i-*^  ala  -'scfaehibare  Kapazität«  unseres  Kabels 
zu  betrachten.  ! 

Als  ktztes  Beispiel  nehmen  wir  endlich  an,  daß  »ne 
Klemme  eines  WechsetstromgeneRitors  an  die  beiden 
Leiter,  die  andere  an  den  Bleiraantel  und  an  die  Erde  1 
angffsdilosscn  ist.    In  diesem  Falle  haben  wir  offenbar  ' 


<% 

Q  +  ysiC'x- 

''0) 

tn  —  lt» 


(•3) 
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4.  aÜI^'Iw  Elektrische  Kraftbetriebe  und  Bahnen.  Jahrgang  VI. 

Aus  der  Symmetrie  tkr  Anordnung  folgt 


451 


OJ  et» 


Ist    der  Eflektivwcrt  der  rha^>  tis|i,uiiuiii;:.  v.i  fmden 
Die  Kapazitatscigcnschaftcn  des  Kabels  ^  wir  Air  den  Kflektivwert  der  Lade!«tri>ine  die  l-unncl 
sind  durch  zwei  Konstanten 


eindeutig  gegeben. 


Flg  48«. 

Nehmen  wir  nun  ersteivs  an,  daß  die  Kabdlcitcr  an 
die  Klemmen  eines  Drdutromgcncnuors  mit  sinusförmiger 
Spannungskarve  «ng^hlossen  sind.  Uic  Moiichinc  sei 
m  Stern  geschaltet,  ihr  Nullpunkt  und  der  Bkintantd 
des  Kabels  seien  geerdet. 

Der  adtKche  Verlauf  der  S|iannungcn  der  Leiter 
gegen  Erde  ist  jcut: 

'■„,  ^  o; 

i'u-        •'in  ">t\ 

=  S„  sin  ^«*/  +  yj; 
Aus  (13)  und  (14)  i^ulgt  nun 

Qu yu  tu + y« (  / »  +  r»)  =.■=  y„  r„ -  y,,  i , 

ßw  —  (yji  —  rn)  f  'v; 
flW  =  ö'ii  —  riJ  ' 

ßezeichnen  wir  y,,  —  j,..,  mit  ;•.  «r»  erinhen  vtir 
Qu  —  /'  ''1/  -  /'  'i«  si'<  < 
e»  =    '  W  ^  /     sin  ^. >/  +  y ]  ^ 

ist  der  Maximalwert  der  Phasenspannung.  Die  Ijide- 

Strome  sind 


J  =-f'2nc*d-  R  (15) 

r  =  rn  — 7w  (•«) 

ist  tlic  Hclrii-li-k.ii>.i/it.it  un-icus  I )rfl)NlrijnikaI>els. 
I  Die  l-iulL^^trotiic  sind  ciiiamlir  ;^Iiirlr.    sie  eilen  den 

I  CI1t>prt<'lKihUii  l'ha>ens|i;iiiiuin^<ii  um  uo^  \<>r. 

Die  l'ornieln  115,  };clleii  nur,  -< 'lautre  ilic  S]>iiii- 
niiii^rti  Miiu^formi-j  sind.  Wir  «erden  bald  selu-n,  nie 
die  l^idestr'inie  /u  berechnen  sind,  xvenn  <lie  Spannunj^ 
Ijclicbigc  Kurvenforin  hat. 

Wir  nehmen  jetzt  zweitens  an,  daß  ein  Leiter,  z.  1). 
der  Ijdter  (i)  und  der  Mantel  geerdet  shid. 
Rs  ist  jetzt,  wie  aus  1-ig.  487  hervorgeht, 

'  W  =  Km  ii  «n  (««1/  +  'g')  a=      ii  tan  (w/  +  1 50«); 

1«,      /•„  )     sin  I  - ./  +       1       J-:„  \  3  sin  l,;f  +  210»); 
Qu       i'n  '  2/  "I"  i'u  '  r.<  —  ;'is  i '  2/  +  '  »/( 

—  y«-3^-»hi(w/+  »); 

0\-     -  3;'is  ■     "i"  ("/)■ 

Fuhren  wir  die  itcxcichnun? 


•/  —  


ein,  so  finden  wir 

Qu  =  y  '  Sm  sin  (w/): 

Ji  —        =s  /  •  2/r  csj  •  cos 

Die  »scheinbare  Kapazität«  des  Itters  (i)  ist  jetzt 

und  nicht,  wie  in  dem  zuerst  betraditeten  Falle 

r  =  ru  —ru 


^  V-^T-^— 


äOu 


-  r  OOS  w/; 


JW «-       =  y  •  a;f  e»J  •     cos  ^0*/  + 


►•E-  487. 

Wir  (Inden  "eiter 

=      ■  /  \,  +      •  <    =      •  /:„  ii  sin  (!•>/  +  150") 
+      Ä. •     «in 2IO«); 
s        SB  ;^  •  2»  cs>       1(3  •  OOS  (itf/  +  150») 

•  3«r  oj  EmiicM  {ut  +  2IO*) 

(1)  at 
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tilcktrisL'he  Kraftbetriebe  und  Bahnen.    Jahr^^ang  VI. 


Ilrfl  23, 
t.  Aii(iu<  IM«. 


Im  allgemeinen  steht  Jetzi  J,  auf  l  \  nicht  mehr  senkrecht. 

In  ähnlicher  Weise  kann  man  auch  ermitteln. 

Aus  diesem  Hcis|)iel  sehen  wir  vvictier,  daß  «lic 
l''o  r  mcl 

J  =  2  I  ;•/:■. 

wr)  ;•  dir  scheinbare  Kapa/.itiii-  ist,  nur  eine 
beschrankte  (iülti;;keit  hat.  Die  Voraii^setzimjjeii 
für  die  Anwcmlbarkfit  dieser  Funnel  haben  wir  im  Ab- 
schnitt 2  yejjeben. 

';Foi1«l^»n({  f"lgl.} 


Kleine  Nachrichten. 

Gewinnung  und  Übertragung  elektrischer  Triebkrafi. 

Das  Kraftwerk  der  Abwässeranlage  von  Chi- 
cago, Kine  der  nrnüten  amerikanischen  Kral'tUber- 
trai.,'un.i:.sanlancn ,  deren  l.ei>tunj;  im  vollen  Aii'^bau 
40000  l'S  betra<<en  «ird,  errichtel  das  (icsundheitsanit 
von  ChicajiO  in  der  Nahe  von  l.ockport  in  Illinois.  Da.s 
Kraftwerk  Iiet,'t  50  km  südwestlich  von  (."hicaffo  uiul 
etwa  3  km  südlich  von  l.ockport.  Die  Uber  den  lledarf 
der  Abttasse»anla^e  iiberschielicn<lc  Leistung  V4m  etwa 
locxn)  l'S  soll  zu  einem  sehr  niedrigen  Preise  an  andere 
Verbraucher  ab^cf^cben  werden.  Zu  «liescm  Zwecke  will 
ilas  ( iesundlu-it.saint  l'abrikbauland  am  Kanal  verkaufen, 
iler  Wasser  für  «lie  verschiedenen  inchislrie/.wei«ie  lielert. 
Der  Abw  asvi'dcanal  wunle  aus  sanitären  KucksiclUen 
un^elei^t  und  erstreckt  sich  jjeyenwartij^  bi*  l.ock[iort. 
Der  Hauptzweck  ist,  ilie  Verunreininun«  des  Michigansec-s 
durch  die  Abwässer  von  Chicat;o  zu  vermeiden.  Die 
Kosten,  die  dem  (fcsundlieit.snmt  int  vei|jant;enen  Jaiir- 
zchnt  aus  den  Hau-  und  LrhaltiMiKsarbcitcn  »les  Kanales 
erw  uchsen,  belicfen  sich  auf  mehr  als  M,  200  Mill.  Durch 
<las  in  .Ausführunfj;  bei;riti'ene  Kraftwerk  soll  die  im  Kanal 
striimcn<le  große  Wasscrnicnfic  nutzbar  j;eniacht  wt-rden. 
l-ij;.4.S.S  stellt  das  im  Hau  Iwfjririene  Kraftwerk  dar,  Fit,'.4S(> 
den  l  urbinensaal  mit  den  Ckkio  l'S- i  urbinen,  die  mit 
cinent  tmtzbarcn  (icfalle  von  10  m  arbeilen,  und  1*1}^.  490 
einen  der  acht  4000  KW- Drehstromgeneratoren ,  die  n>it 
den  Turbinen  direkt  j;ekup])ell  sind.  Der  t;e}{enwärti};e 
Ausbau  umlaßt  \ier  Masehinensitze  und  zwei  Krrcuer- 
maschtnen ;  die  iibri^en  Satze  «■er»len  spater  nach  Bedarf 
aufgestellt.  Das  (icÜnide  des  Kraftwerkes  ist  durchaus 
feuersicher  in  leisen  und  Hetr>n  ausgefiihrt  und  auf  j;c- 
wachsenem  l'elsen  gegründet.  !•>  ist  115  m  lang,  .11  m 
breit  un<l  l.j  m  hoch  und  bildet  zugleich  ckts  Stauwehr. 
Ostlich  davon  belindct  sich  die  Schleuse  für  die  Schilf- 
l'ahrt,  die  dir  größten  l'lul.Ulampfer  aufnehmen  kann  und 
deren  Hetondanime  am  Unterhaupt  ift  m  hoch  sind.  Zum 
Schulz  des  iünlaufs  vor  Treibeis  ist  ein  lietonrcchen  vor- 


4  (,-<1>.T  ^ 


A^K    AuOcfc»  t.l«s  KrAfiw  L'Tkc»  Uer  Abu;iiacmiUf;e  in  ^'liicn^ju. 


y'\]l   4Nv>     HlicU  inx  Innerr  des  Krnfiwerkcs  mit  den  Turiiioen. 


l-i^.  4<io     Atiaklil  einer  400  K\V-Drebatromnia»cbine. 

gebaut,  der  (bis  lüs  nach  dem  Überlauf  ablenkt  Da- 
hinter befindet  sich  ein  dichter  ei.serncr  Kcchen. 

Die  6qoo  l'S -Turbinen  werden  von  der  Wcllmann- 
Seavcr-Morgan  Ivngineering  Co.  in  Cleveland  geliefert. 
Sie  sollen  bei  10  m  (lefulle  164  L'mdr./iMin.  machen. 
Wie  l-'ig.  4.S(j  Zeigt,  stehen  die  Turbinen  auf  dem  Flur 
des  Kraftwerkes.  Außer  den  großen  Turbinen  sind  zwei 
von  je  fK.io  l'S  vorhanden,  die  mit  Frrcgerdynamos  von 
je  250  KW  gekuppeh  sind.  Die  4000  KW- Drehstroni- 
maschinen  (Fig.  4<>i:>).  werden  von  der  Coocker-Whccicr  C<>. 
in  Anip. ;  N.J.  gebaut.  Sic  besitzen  44  Pole  und  liefern 
Drehstrom  von  CiCkx»  Volt  Spannung  und  Oo  Perioden.  Für 
die  Übertragung  nach  «lem  50  km  entfernten  Unterwerk  in 
Chicago  wir<l  der  Drehstrcmi  auf  44000  Volt  transformiert, 
wahrend  die  Verteilungsspannung  in  Chic-ago  12  000  Volt 
betragt.  Das  Unter%xerfc  ist  ^7  m  lang,  21  m  breit  und 
13  n)  hoch.  ICs  liegt  an  der  West  .Avenue  utid  ist  mit 
den  üblichen  Meßinstrumenten  und  Schaltapparaten  aus- 
gerüstet. TJie  Transforntatorcn ,  I'abrikat  der  General 
lilectric  Co.,  sind  ölgekühlt.  Der  Strom  wird  für  Kraft 
und  Lichlzwecke  an  l'rivatabonncntcn  un<l  zur  Straßen- 
beleuchtung  der  Stadt  Chicigo  abgegeben. 

Die  l'crnlcitung  vom  Kraftwerk  in  l.ock])ort  nach 
den)  Unterwerk  in  Chicago  b<'steht  aus  je  zwei  .Aluminiuni- 
Icitungcn,  ilic  auf  I  Iocbs]>annungsisolatoren  und  eisernen 
20  m  hohen  M.tsten  und  Het<mfußen  verlegt  sind.  Die 
Anschaffungskosten  <ler  gesamten  Kraftanlage  ubersteigen 
12  Mill.  Die  N'erhallnisse  liegen  jedoch  dort  so  günstig, 
daß  man  den  Strom  trotzdem  billig  abgeben  kann.  Dazu 
kommt,  daß  die  Wasserkraft  das  ganze  J.ahr  hindurch 
ohne  Unterbrechung  zur  Verfügung  steht,  und  daß  bei 
»Icr  Sorgfalt ,  tlie  auf  dem  Hau  der  .'\nlagc  verwendet 
wurtlc,  auch  netriebs'törungcn  k.tum  vorkommen  «erden. 
Der  I'.ntwurf  und  die  Bauleitung  der  Anlage  lag  in  den 
1  lamien  vtm  II.  IClicott,  tlem  Fleklroingenieur  des  Gc- 
sunilheils.-imtcs.  F'rank  C.  i'crkins. 


lieft  3«. 
4*  All||lM|  HHk 


Allgemein««. 

Am  II.  April  fand  auf  der  Schwebebahn  H.irmen — 
KIbcrfeld  — Vohwinkel  ein  Zusammenstofs  durch 
Aiiflahrcn  eines  I.eerzii^i-^  rciif  einen  Hetriih-zii;^'  in  der 
Statii)n  knthnu>hnii  l,e  statt ,  l>i  i  <iem  fiini'  l'.ihrjj.i'ile 
leicht  verk'i.'t  v.  iir.  Iin  unil  eine  Hrtrifli-.-.!,  irunj^  \<>ii  rc-irli- 
lieh  ftsnf  Slwnilcn  entstand.  Der  l'nfail  i^i  /iirurk/iifiihren 
aiil'  \ii-lnbeachtung  der  Kctricbsvorsehrit'icn  durch  den 
Führer  des  Leerzuges  und  den  Stationsbeamten  der  Halte- 
steHe  AdlerbrUdce. 

Der  Zug  Xr.  7  fuhr  von  Station  Kreitc«traße ,  da 
die  Druckluftbrem »e  nach  Ani^abc  des  Fuhrers  nicht  /ii- 
verlii^^iK  arbeitete,  n.'.r'üil'.  ii  die  I'ahr^aste  al),i;eset/t 
waren,  in  der  Kirhtuiij^  Kilu  ishau-i  ii  ueiter  /wischen 
den  Stationen  I  .'iherbnicke  und  .\<lUrhnii"l.i-  wurde  <lein 
Fuhrerwa^en  des  /iige--  7  der  vunli-re  Kniitaktsrhuh  ab- 
jjestreift,  vermutlich  infnlj^e  zu  M-liiullen  l'ahniis.  In- 
folge dieses  l.'mstandes  schaltete  Zuj;  7  da-  Sijjnallicht 
in  AdIcrbrUckc  nicht  ein.  Iis  iüt  oXmlich  auf  der  ^vchwcbc■ 
baha  zum  Zwecke  der  Stromcfsparnis  die  Hinrichtung; 
getroflcn,  da0  die  Si<;nallichter  durch  den  ankommenden 
Zug  etat  dann  ein^e>chattet  werdai,  wenn  der  Zug  in 
Sichtweite  des  Signals  gekommen  ist.  Nach  den  Be- 
trid)svor5ch rillen  hat  in  diesem  Falle  der  Führer  die 
l'flicht,  durch  den  Schafftier  bei  dein  Staiianswärter  an- 
ziil'raf^i  ii,  oh  die  Mirauslir.  ;,•  nili  HIoekslreeke  frei  ist.  iJer 
Slalioii-'.\  aller  von  Adlcihr.irke  hat  dem  l'ulirer  des 
/.utjes  7  liie  scliriltlirlif  l'ahrterlaubnis  eiteill.  ohne  sich 
vun  dem  l-  reiscm  der  v  ( irlienenden  Hlo<-'^<tn  <  l>e  tibcr- 
zeugt  zu  haben.  Der  l'vilirer  des  Zu-^e-.  7  i-t  il.mn  mit 
seinem  Leerzuge  weitergefahren,  und  zwar  mit  der  nor- 
malen Betriebsgeschwindigkeit.  Scheinbar  hat  er  auch  an- 
genommen, däi  infolgie  des  Auioitbaltes  in  Adlerbrücke 
ein  Halten  an  Rathausbrücke  lädit  nötig  seia  wfirde. 
Nun  befindet  sidi  die  Station  RatfunttbrOdce  hinter  dner 
sdiarfcn  Kurve.  Der  Anfiui^  der  Station  ist  eist  etwa 
30  m  vorher  .sichtbar.  Der  /ug  7  fuhr  vorschriftswidrig 
mit  unverminderter  flcschwincliglfcit,  als  ptiitzlich  am 
Fnde  der  cnpen  Kurve  in  et«a  !o  in  I'^nlfernun«.;  die 
St.ation  Rathaushriiike  mit  einem  <larin  haltenden  Zu^ 
.sichtbar  wurde  Hei  dem  \  er-ucli  nun,  <len  /iii;  7  /um 
Stehen  zu  bringen,  hatte  <ler  l'uhier  unbe<laililer«ei-e 
zunach.st  die  beschädigte  l.uftdruckbreinsc  zu  hemitzeii 
versucht,  wahrend  an  der  betriebsfähigen  HanillueiMse 
sein  Scltaffncr  stand,  welcher  allerdings  die  Hau  Ihiiin-e 
nach  Kräften  anzog,  als  er  den  Ztig  6  vor  sich  bemerkte. 
Die  EntTeniting  war  aber  zu  kurz,  um  den  nft  großer 
GesdiwimSgkeit  fahrenden  Z^g  7  zum  Stehen  zu  bringen. 
Bei  dem  Zusammenstoß  wurden  die  Stirnwände  des 
Vorderwagens  vom  Znj;  7  nnil  des  I  !intcnv.-igcn.s  vom 
Zug  6  stark  besch.idi^'i ,  die  Kuppelstan^cn  zwischen 
den  W'a^en  verhof^en  unil  ein  Drchj^cstfll  d<s  llintir- 
w.iHens  V(  ni  Z\ii;  au-^j;eh<)lR'n ,  so  <1,iIa  -.icli  ilii-  kad- 
flanschcn  nelien  dii'  Srhli  iic  stellten,  jedoch  t)!:i  [i<  n  tM-idc 
Zuge  am  ülci.s  hangen.  IX-r  Unfall  hat  demnach  mit 
dem  Sdiwebebahnqrstem  nichts  m  tun. 

Erfolge  deutscher  Maschinenbaukunst.  Itci 
einer  von  K.  Wulf,  Magddiui^— Bucicau,  neu  konstruierten 
loopferdigen  Paient-Heilkiampnolcomobile  mit  Kolben- 
sdnebcnteuerui^,  Bauart  Wolf,  hat  Geheimer  Raurat 
IVof.  M.  F.  Gutermuth,  Darmstadt,  bei  einem  .«ieben- 
stilndigen  Wrsuche  einen  Kohlenverbrauch  von  0,473  kg 
und  dnen  Danipfverbrauch  von  .^.<)3  ki;  iiro  elT,  l'.S  uml 
Stunde  ermittelt.  .Mit  diesen  hr;.;ehiii--rii  ist  ,s  der 
deutschen  Industrie  gelungen,  einen  neuen  Weltrekord 
aufzustellen. 


Zuschriften  an  den  Herausgeber. 

Al.^f-4rufL(  ohne  Vrr.intwnrlhi'!ikcu  des  I Ieniu*j;cb<ri. j 

Im  lieft  15  veriiffentlicht  Herr  Cronbach  einige 
Ikmerkungen  Uber  meine  im  Heil  6  erschienenen  Mit- 

teiinntien 

I  s  ist  zuerst  zu  heinerkcn,  ilal.>  ich  meine  Mit- 
teilungen im  .Anschlüsse  an  die  in  Heft  1  gebrachte 
Rundschau  };em.icht  liabe,  welche  sich  ausschlicLMich  mit 
europäischen  .Ausfuhrungen  bi?schäftigt  hat.  Natiirgcmiiß 
habe  ich  auch  meine  Bemerkungen  auf  europaische  .Aus- 
flihrungen  bcxogen,  umsomehr,  da  die  Verschiedenheit 
der  Gmndverhättnisse  der  Bahnen  eine  gesonderte  Be- 
handlung der  Entwicklung  des  elektrischen  Vollbahn- 
bctriebes  in  Kuro{ia  und  in  .\mcrika  vollkommen  recht- 
ferti;;t. 

Was  die  von  Herrn  Crnnbach  vor.tiis^esetzten  Keeh- 
nunj;s|ehier  in  drt  l.eistuiii;  der  Lokomotiven  ar.hrlriltl, 
kann  ich  ihn  liLriil)i^;rn.  li.il.i  die  Ikm  der  Italienisi  heii 
Westin^;ho\i-e  <  K-srllsi  liati  h<^siLllten  .|  )  elektrischen  Loko- 
motiven die  von  mir  angegebene  Leistung  ausüben  können, 
indem  bei  der  Fahrt  mit  45  Kilometer  (ieschwindigkeit 
die  zwei  Motoren  parallel  geschaltet  arbeiten  (siehe: 
D.R.P.  176418)  und  zusammen  die  ang^betien  2000  PS 
leisten. 

Budapest,  am  2.  Juli  1908. 

Böla  Valatin. 


Neue  BUcher. 

Die  Oiiganlntion  der  Pabrikbetriebe.  j.  Aufl. 
Von  Albnt  N.  P.  Johanning.    Braunschweig  igoX, 

Frkxlrich  V'iewcg  &  Sohn.  Geb.  M.  3. 
I  Die  erste  .Auflage  des  Hucht-s  von  Johanning  war 
j  mir  in  ijutrr  l'.fiiincnin;;.  .Sie  brai  lite  eine  I'ormnlar- 
1  .sainmluiiL;  nm  erl.mtirndem  lext,  uelrlu-  im  lalire  Ii^tl 
I  als  gut  bezi  iiluHt  werden  konnte.  \*om  fahre  n/" 
bis  sind  nun   die  .Ansprüche  an   die  einschl.igige 

Literatur  wesfiulich  gestiegen;  wohl  infolgedessen  hiit 
auch  Johanning  die  Aufgaben  seines  Buches  hoher  ge- 
schraubt: er  gibt  in  seinem  Vorwort  zur  dritten  Auflage 
einige  Ausftilirungcn  Uber  die  z.  Z.  so  aktuelle  Frage 
der  Technik  imd  Wirtschaft«  und  sagt  dann  wörtlich 
folgendes: 

»Wenn  meine  Monographie  dieser  Auflassung  mdir 

und  mehr  {lie  Wege  bahnt,  dann  hat  sie  bereits  ein  gutes 

Teil  €lcr  beabsichtigten  .Aufgabe  erlUllt. " 

Ilii-rzu  k.inii  irl)  nur  hemerken.  il.il.»  wir  Iiij.;enieurc 
an  ein  ba  h  11  h  r  e c  h  e  n  d e  •-  Wi  rk  <loi-li  iM  -cntlirli  highere 
Anforderungen  stellen.  aU  sie  .he  (hnte  .\una;_;e  des 
liuches  von  Joli. innin;;  erfüllt:  wenn  das  Buch  srini'm 
Titel  voll  gerecht  w<-rden  will,  d.  h.  wenn  es  nicht  die 
Organisation  einer  Labrik  ,  sonilern  die  Organis;ition 
der  Fabrikbetriebe   sein  soll,  dann  ist  an  demselben 

I  manches  auszusetzen.  In  dieser  Hinsicht  sollen  an  dieser 
Stelle  einige  IHinktc  mttgeicilt  werden. 

Johanning  teilt  sein  Budi  in  drei  Ab.«chnitte:  Kauf- 

.  männische,   Technische  imd  Allgemeine  Organisation. 

I  Nun  rechnet  Johanning  d.-ts  Montage\\  escn  zurkauf- 

I  männischen  und  <lie  l  abrik  sp.-|  r k a s sc«  zur  tech- 
nischei;  I  ''I  :,,<nis-itioii.  «,is  e.och  nirht  zu  verstehen  ist. 
Die  .\iisKiliruii.i;eii  ul>er  die  Kalkulation  sind  .iIs 
d  u  r  1 1  i zu  bezeichnen,  «enn  man  l)eru<  ksie!itiL;t,  »elehe» 
;.,'rol.le  Inteiesse  geratle  zurzeit  diesem  (iehiete  eiltgei^eii- 
gehr.iclit  «ird;  dürftig  sind  auch  die  wenigen  .\n;;aben 

Iuber  das  Kartensystem.  Der  .Abschnitt  Tech- 
nische <  )rganisati<>n  uinlaüt  im  Tcvi  im  ganzen  nur 
elf  Seiten,  und  von  diesen  entfallen  noch  vier  auf  die 
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4.  Amgmt  im 


l'ahtiU  p a  r  Is  ;i  s  sc ti :  diilv  iiKin  von  ilcn  iibri-^hlcibcndi-n 
>iLlii-n  Siit<ii  nicht  liic  l.<'vui)i,f  aller  \viclui;icn  l-'raj;cn 
(Irr  ti  rhnischcn  Or^janisition,  /..  H.  ilcr  des  \'erliallnissi-s 
zuisi  hc  n  Konstnilctionslmrcau  uml  \\'i.'rk--talt .  orwarlen 
kann,  ist  -iilhstv i-rstanilli<'li.  In  ili-ni  Alisclinitt  All- 
gemeine Organisation«  findet  man  ul>Lr  «ül- Sclircib- 
maschine  fa^  zwei  Seiten,  ulur  die  l\e;ii>iratiir 
nur  sieben  Zeilen.  Johanning'  tritt  ftir  englische 
Uiireau2eit  ein;  die  Schwierigkeiten  aber,  die  sidl  aus 
verschiedenen  Dienstzeiten  für  Bureau  und  Werkütatt 
bei  gewissen  Fabrikbetrieben  ergeben  können,  streift  er 
nKht  einniaL  Schulte. 

Die  Explosions-Gasturbine  als  Reaktions- 
turbine in  Thi-orie  und  Kiin->tiukii<in.  X'nn  Dr.  \\'c;.;ncr- 
ßaihvit/,  i'h\  «iki-r  luid  l>i]>l.-lnL;    in  I  li  iili  llKii;.  .Mit 
8  AhbiMun^cn.  ko'-lork  i  M  .  Wrla^  vcm  ('  .[  i'.  \'i>\U 
mann  Nachl'i i1l;it.     I'rtis  M.  I.Vl 

I  )ie  vom  Verlavscr  l>chandehc  lurhiiu-  ist  ihrem 
\\  csLii  iiaclt  ilas  allgemein  bekannte  Kad  nai  li  .St-^'ncr. 
Dem  SolKMiia  des  Verfassers  nach.  —  treten  <ias  und 
iMtt  in  ilas  Kad  durch  die  nahe  an  der  Turhini-naclisc 
angeordneten  Offnungen;  unter  der  Kinvvirkung  der  Zentri- 
fugallcraft  soll  das  Gemisch  auf  einen  hohen  Druck  koni- 
primiert  und  dabei  bis  ni  einer  so  hoheo  Temtteiatur 
crwännt  werden,  welche  zur  SelbAtzflndunf;  ausreicht. 
Die  durch  die  Verbrennung  de«.  <io!nisi-hLs  cm>tandene 
Wärmeenergie  will  <lcr  Verfasser  der  Brosoiuuc  mittels 
I  ..iv.il  I  lasen  in  kinetische  I'.ner;;ie  iims<:t/ei»  I  )ie  Dilsen 
sind  .lul  ileni  aiil.>eren  l'Miran^<-  des  Kades  so  .iilL;enrdnct 
|^eda<- !il ,    dal-''   )hre  .\r!i.><  ii    mit  Kirlitiini;   iler  l.'m- 

faiij.;s;;esehu  indi;d<eit  ziisainnu  iil  .lli  n.  w^lx-i  <lie  ( i.ise  in 
der  Radiiniilieliunt;  enti;e^i hl;'  -e'./ler  Ixiehtun^  ans- 
strömen.    Die  einplohlene  l  urbnie  ist  also  eine  Keaktiuns- 

turbine. 

Da  sich  der  Verfasser  2ur  Aufgabe  gestellt  hat:... 
»der  Werkstatt  ausltihrhare  Baupläne  ni  ttbenvichcn  und 
die  theoretischen  Schwierigkeiten  aus  dem  Wege  2U 
räumen '  (Vorwort),  so  fuhrt  er  die  elementare  thcrmo- 

dynamische  llcrechnunjj  der  Komprcssionsarboit  di  s  C,c- 
mi-*ches.  der  bei  der  N'erbrcnnung  entstandenen  U  arme- 
menge, sowie  auch  <ler  möglichen  Leistung  der  Turbine 
durch.  Der  zur  Losun;,'  dieser  Auf^.die  ^eu  ahltc  « ic- 
dank<  n.;an<i  ist  sehr  lani;  und  kninplizierl ;  liie  l'er- 
min'ilo;^'ie  des  W-rfaiscrs  i*l  sehr  ei^eiiarlij; ;  die  Auf- 
gabe aber  ist  nirht  zureichend  streng  gelost,  sn  daß  die 
erhaltenen  Kcsultatc  keine  richtige  Vorstellung  über  die 
Wirklichkeit  geben  können.  Doch  koniiut  der  Verfasser 
ni  dem  richtigen  Schluß,  dati  die  von  ihm  berechnete 
Tttfbine  nur  bei  sehr  bedeutenden  UmfaiigsgeschwiKHg- 
kdlen  eine  oennensweric  ökonomüidie  Aibeit  aufwdiien 
könnte,  was  wohl  als  Grund  zu  betrachten  ist,  daß  die 
Berechnungen  <ler  'rurhinendimensionen  bei  vcr-schicdenen 
I.ei-itungcn  i'l'ab  l\'.  Seile  41)  nur  für  die  L'mfangs- 
)4esi-|u\ii)<ls.:keiten  vou  $00  m^Sck.  Und  looo  m/Sek. 
ihirchgefuhn  s|ii,| 

Merk«  urdli;!:!  «  eisi'    s,  hrerkt  iler        i  l,is  .-  r  der   l  '>:<' 

schüre,  als  Ingenieur,  nicht  vor  der  laisnlie  /.irmk. 
daß  die  von  ihm  Ztigclasscncn  Umfangs;;esr|n\iiidit;keiten 

bedeutend  hoher  «iind.  als  dies  in  der  Wirklichkeit  bei 
den  gegen« iirtigen  Materialien  zti  erreichen  ist  All.  r 
dings  winl  die  Ikrcchnung  der  Räder  aus  Köhren 
gleicher  Festigkeit  durcfagefilhrt  und  dabd  wird  erhalten, 
daß  das  Verhältnis  des  durch  die  Turbinenachse  durch- 
gehenden Qucrsdtnittes  —  /'J,  zu  ifcm  in  der  Rrüßtcn 
Entfernung  v«»n  der  Achse  li^endcn  yucrscbnitt  —  /•' 
bei  einer  l^mrangsgcschwiiid^keit  w  =  ^cxj  m^Sek. 
gleich  t.-  und  bei  einer  Umfangsgeschwindigkeit  -  ' 
Iciixj  ni/Stk.  yleicli  S  ist. 


HirrS<'i  m.icht  ik'r  W-rfasser  folgende  Hemerklint;: 
\\  ir  hr.iiii  hen  also  durchaus   nicht   anj^stlicli    be;   <U  i 
(Juerschiiitl.ibinessung   von  /•    /.u    seui.    ohne  befürchten 
zu  niiissL-n,   daß   liic  Kohrkaininer   unauslührbar  wird 
I  Seite  .v?k 

Bei  diesen  Ikrechnungen  ist  natürlich  ein  Fefater  ge* 
macht  worden  und  die  Pormd  Air  das  Verhältnb  :  F. 
muß  in  der  Form: 

ausgedruckt  werden  imd  nidit  in  der  Form 

F»  -»V 

F, 

wie  !Me  vom  Verfasser  der  Broschüre  abgeldtet  und  bc- 

niit/l  ^^  ird. 

IWi  den  obeiigeiiannlen  Umfangsgeschwindigkeiten 
erhäh  man  also: 


Beiu*. 


500 m/Sek.  J  -CN)i48  (nicht aber- 1.7! 


loooni/Sek. 


-  485  ooü  000  (nicht  aber  -  8} 


was  natiirlidierweise  unausflihrbar  ist 

Was  die  sonstigen  Vorschläge  der  konstruktiven 

.\usführung  der  Gasturbine  anbelangt,  die  vom  Verfasser 
gemacht  werilen.  so  verdienen  sie  kaum  einer  näheren 
Hetrnchtung  unier/oi^cn  /.i  werden,  da  sie  im  großen 
ganzen  niin<!es|cns  naieei  Natur  sind. 

Die  Hrosehiire  selbst  ist  aul"-er<Ti!i-ntl;cli  lalirlassii; 
lier.tusgeg<'ben  uml  von  Driicktc-hlern  —  bes.nnleis  tu 
den  l'ormcin  —  überfüllt. 

In  «lent  besprochenen  Werke  «ird  ein  l'acbtnann 
kaum  ctw.-u>  interessantes  finden  können,  tur  sonstige 
Leaer  aber  muß  es,  infolge  der  erwähnten  Nachteile-,  als 
vollständig  unbrauchbar  beiek^net  werden. 

W,  Jasinsky. 


Zeitschriften  sch  au . 
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A.  Gewinnung  und  Übertragung  elektrischer  Triebkraft 
I.  Ganze  Kraftanlagen  (Kraftwerke). 

Dm  EMtfrixHUmrark  LekriR|  In  Steiermrk.  (E.  u.  M., 

Wien,  9-,  16..  23.  Febr.  1908,  S.  111,  133.  isj.) 
Die  Anlage  benutzt  zum  erstenmal  in  Osterrdcfa 

eine  übcriragungsspannung  von  2OO0O  Volt,  Ztir 

Verfiiuun-;  steht  ein  natürliches  ficfallc  der  Mur  \ion 
-J  bis  '>  U)  bei  eini.i  Miiiiin.i;'.v as-.rniieni;e  von  >0  TO 
pro  Sek.  Die  iiormali'i  v\ eise  zur  \'erfÜL;ui!;.;  si^-hendc 
Koliniei  L'ie  von  (ik)  l'.'s  wird  in  vier  liitbim'n 
einheiteii  aus;;enutzt.  w<-!clie  von  der  .Maschnienlabrjk 
Andritz.  .\.-<"i..  als  horizontale  \'ierfacliturbinen  von 
je  r^'^rs,  fiir  je  I4.5cbin  und  filr  yf)  L'm<lr.  i)ro 
Mm  .111^41  fuhrt  sind.  Die  Regulierung  erfolgt  mittels 
drehbarer  I  .eitschaufeln.  deren  Betätigung  von  Hand 
oder  durch  Druckzylinder  und  Kegtilator  erfolgen 
kann.  Die  Kegulierbedingungen,  u.  a.  zwisdwn 
Voll-  und  Leerlauf:  .Änderung  der  DrehaU  »n 
-|-  2'/^  bei  ße-  oder  Entlastung  am  100%  eine 
fsotche  von  +  S%  ;?uläs»ig,  wwdcn  erftllt  Die 
l  aibitH'n  sind  in  offene  VVasscrkammem  «ngd*xit- 
licsoiuleic  Schwungrader. 
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Die  Generatoren  sind  liir  eine  Norinalidütung  von 
je  430  KVA.  bei  einer  DrelMtronuipanniing  von 
I  500  Volt  und  87  Wechsein  pro  Sek.  gebaut.  Der 
Stator  hat  einen  Außcndurdimesfcr  von  4SC>o,  einen 
Innendurchmesser  von  v**-^' '  ^'i'*'  a<  ii^i  ile  lUeito 
von  $00  mm  0;i>  >cchs;irmi^c  .M;il;iicIi,icI  ist  iiiil 
54  Slahlpoleii  \er>chen.  I>ie  vccli~|i<>lii;Ln  l'.rri-m  r- 
ma-schiticii   dir  je  Aiiiii.   bei    50  \  uh   -iilii  mit 

ihren  (ieiieratoren  unii>itlell».ir  veibiiiuleti 

Die  L'muantlluny  der  Spannuiii^  in  i^riom  \'o]t 
findet  in  drei,  in  Dreieck  ^geschalteten  1  rati>runnatorcn 
Statt;  ein  vierter  Transformator  steht  in  Reserve. 

Jeder  Generator  bcsitct  bi«  su  den  i  500  Vult- 
.  SaramelKchiencn  Schmelzsichcrun}:eti .  H<»olt>i)an 
nungsausKchattcr  und  Trennschalter,  einen  Hii/draht- 
str<>nizei^4er  um!  l  iin  ii  I  .<  ini;>zciyer.  Spannuiv^-: 
zei'jer,  Syiicl)!uiii--;ii< >:  liinl  I ,uI>ohliißj>riirer  *inil  \t>t- 
ge>ellen  Die  I  raiisforitiat' >ri  ii  ii'  --n/en  .ml  il<  r 
L'nter»]>annunj.;^^cite  SrIiinel/'-ii  liijiuii;;«  n ,  auf  <l<  r 
( >berspannuni,'>seite  ab<clialtt),iie  I  Ii  K-h^-i  i,iniiiinL;>- 
sicherungen.  Kine  ncsondcrte  Abschallunfj  der  (ie- 
samtldstung  des  Werkes  ist  nicht  vorticschcn.  Die 
Rrregerr^idatoren  können  einzeln  und  gvkuppclt, 
im  ktiteren  Falle  mittek  Motors,  bedient  weiden. 

TXß  Haupt-idMlter  der  Generatoren  sind  als 
Hömerschaller  ausgebildet,  die  durch  Gestänge  be- 
tätigt werden.  Die  abschaltbnrcn  Sichcruntjcn  fiir 
20000  Volt  bewirken  ein  allnKihliclies  Aussch.i1ten 
und   sollfii   -^ich   im    lietrithe  ;;iit    l)l•.^ah^t  habeti. 

A!>  iter  wunlen  Auparalr  \  erucn<lel,  die 

die  ImuI  uiuiil;  in  /ahlrciciic  kK  iiu-  1  unken^lreeken 
xcrleyen.  Die  Hetriebserl;ihruiij;cn  mit  solchen  Mlit/.- 
abieitern  waren  jjute. 

Die  Haupt-Drchstromldtung.  aus  drei  Kupfer- 
drShlen  von  je  7  mm  Durebmc^ser  bestehcndt  ftihrt 
in  einer  Lilnge  von  31,38  km  bis  nadi  Graz  und  ist 
mitteis  DreHachmantetisolatoren  auf  1 130  Holzmastcn 
verlegt  Besondere  St  ln\  ieri-jkeiten  boten  die  Über- 
setzung der  Mur  und  verscliiedcner  Straßen.  Die 
Leitim^;  i<t  in  Alj<landen  \<iii  ct  Aa  ^  km  mit  an  den 
MaMcn  selbst  belcslijjtcn  Inncnüchaltern  ver.sehcn. 
Auf  < jifener  Strecke  sind  Blitzschutziäcfaenngen  nicht 
vorhanden. 

An  das  Netz  sind  eine  große  Reihe  industrieller 
Unternehmungen  und  Ortschaften  angeschlossen,  die 
die  Mnergic  entweder  auf  Nieders]>annungen  trans- 
formiert  oder  mittels  Motorgeneratoren  in  Gleichatroffl 
umge^vandeft  benutzen. 

An  der  ,\nlaj;r  wurtlen  \ xtm  hii  lU  iu'  ^l<•'.-.un^en 
aus<;eluhrt,  \  (>n  «eielu  n  tolLji  iide  I  !r;^i  liiii>'e  er- 
wähnt seien : 

Die  Kapazitiit  di-r  l'ernl<i:un^  iT|,'al)  sich  zu 
0,308  Mikrofarad,  <lcr  Ladestrom  in  jeder  der  drei 
Leitungen  zu  1,35  Amp.  bei  abijcschaltctcn  Trans- 
liirnialoren.  Ocr  Einfluß  der  Kap.azitat  7.el^t  sich 
in  der  Spannungserhöhuiq;  bei  Leerlauf.  Durch 
folgende  Messungen  wurde  dies  nachgewiesen.  Es 
wurde  der  Err^ntrom  der  Generatoren  bei  einer 
bestimmten  Spannung  gemessen: 

a)  bei  leerlaufenden  (itmcratorcn, 

b)  bei  Anschluß  der  Transformatoren, 

cl  beim  Anlegen  der  Horhspannun-f^slcitunfj  an  die 
let /leren, 

d)  bei  Zuschaitung  der  Sekundarlransforniaturcn 
m  einem  Unterwerk. 

Hierbei  ergaben  sich  die  In  nachstehender  Tabelle 
aufgeführten  Werte  für  den  Krregerstrom : 


,r  .\.„|. 

SjMHniimc  am  |  Strom  in  der 
Genrntor  In  FcnIciMBC 
V..It           in  Amp, 

141.S 

1500 

b  .  .  . 

i$I.O 

■  Soe 

M$Ä 

i.J<> 

140,0 

■  JCW 

•44.5 

l.J» 

ci    ,     .  . 

■  Soo 

i.»3 

I  Die  \  i)n  dei  V  eteiniLiteii  I  !Iektri/.itat<  .\  ( i.  W  ien 

'  irli.iiitc  Aiil.ii^e   l>el'indi i   -icli  >cil   l..Se[il.  IM03  im 

j  lUiriiii   und   h.it,    ali,:i  -rlii  11    ■.mi  iinvermei<lliehcn 

!  Sl.trnn|;en.  durchaus  /ulriedenslellend  (gearbeitet. 

An  Ualian  WattrPowarMaUM.  (Kket  Haging.,  13.  Febr. 

i'  »i).s.i  -   Das  Wasseritraftwerk  Trezzo  an  der  Adda 

nützt  ein  (icfalic  \"n  d  bis  S  ni  an  einer  »cliarfen 
Krümniuni;  ilis  l  liiiManfc^  au^.  Als  Wassercinkiuf 
dienen  mehrcK-  ^cu .  .lliu-  I  .mlal'wilnunncil  .in  iler 
l.an^-seile  lUs  lii-b.imlr^,  walinnddei  .Miilnli  dnrrli 
zwei  Schachte  von  je  icom  l..iii^e  an  der  Kuck 
siito  des  Werkes  !«•« irkst»-ihj,'t  »ird,  «eiche  ein 
•  .XbfluL'sannnelbccken  mit  dem  l'hiBlauf  verbnulen. 

I  Die  maschinelle  l'anrirhtnn},'  besteht  aus  neun  Ein- 
heiten von  je  loixi  KW  un<l  /.«ci  l'".rrci;erturbinen 
von  je  240  l'S  Leistung.  Ua.s  Werk  soll  auf  zwölf 
Turbineneinheiten  ausgebaut  werden,  von  denen  zehn 
Wechselstrom  von  13  Soo  Volt  und  42  Perioden,  die 
Übrigen  von  7000  Volt  un<l  50  l'cricMlcn  liefern  sollen. 
Die  Hau|itiutliinen  mit  KU  l'indr.  pro  .Min.  besitzen 
zwei  vertikal  ubercin.indcrli»  j;i  nde  I  ..aufr.-uler  fiir  ver- 
schiedene Gclalle  mit  <;eniein-.imen  Ablauf;  bei  ge- 
rin;^eretn  (iclalle  arlx-itel   tuir  oImtc  l,,iiufr.ad. 

I  1  »ir  kcikliuiis.»  irkunj;  des  unteren  L.iufradc-.  dient 

zur  l'aitiastung  des  Ma>-chinensatzcs.  Der  mit  der 
Turbine  gekuppelte  (jeiienitor  hat  einen  Stator- 
durch  nies.ser  von  0  m,  tU.s  Schwungmoment  des  um- 
laufenden Magnetfeldes  beträgt  350000  kg/m'''.  Der 
Generator  besitzt  ein  oberes,  ab  Kugellager  ausge- 
bildetes Spurlager  mit  WasserkUhitmg  und  dn  Hals- 
{  lager.  Die  Erreger  liefern  bei  Kjo  Umdr.  ])ro  Min. 
(Ileichstroni  von  1 30  Volt.  Das  Werk  entlialt  auch 
cnic.  s\  iiii-li;>i  h  /"im  'Tuibinenraumc  annenrdnete 
1  ),imj>!m.i^chiiiiMtcvLr\ c.iiila;;e,  bestehend  aus  vier 
h.iri/ontalciiDanipfin.ischineiieinheileiunn  je  loo  i  KW 
und  s<  rhs  Ke-~eln,  u  eiche  namentlich  bei  \\  asscr- 
man^<l  Im  \Mntcr  im  Hetrieb  stehen.  Jede  ticr 
Ix'iden  Geneintorgrup|>cn  besitzt  eine  eij^ene  \"er- 
teilun^sschalttafcl;  die  Hochspannun}.,^>clialier  sind 
nach  dem  Zeilensystem  angeordnet  und  Uber  Trenn- 
und  GruppenschaltBr  mit  den  Rhig8amme1<ich{enen 
verbunden,  Dw  BetStigingssdialtufei  fiir  die  Hoch- 
Spannungsschalter  ist  nach  dem  Ptihsysteni  lu^L^ciuhrt. 
Hcmerkenswert  ist.  daß  ein  Teil  der  kurzen  Uber- 
trat;unj;sieitungcn  |fUr  l-jiergiemengen  unter  lOO  KW) 
ans  Kisenidtcni  besteht. 


Electricity  Works  and  Destructor  Station  at 
BraenOek.  (lllect.  Mn^inj;..  20  I  ehr.  i<>i>.S  lM> 
mit  einer  Müllverbrcnnuni^s.ml.i^e  verbundene  Kld<- 
trizil.'ils« crk  in  (ireenock  Ix-^il/t  eine  neue  mcrha- 
t)i-<  iie  •  ll'cnbe^chickunj;  iler  llursefall  I  lestr.  Co. 
Das  Mull  tvird  iibcr  Sonunetgruben  entleert  imtl  in 
hAlzeme  Tröge  eingebracht,  weldie  mittels  eines 
I  JHifkranes  Uber  eine  BesciiickungsvMrrtehtung  ober- 
halb der  Verbrennungszellen  gehoben  werden.  Durch 
<la«  Gewicht  des  Troges  wird  die  drehKirc  t  )fenklap)H: 
gesenkt  untl  gleichzeitig  der  unten  aufklappbare  Trog 
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aetbattätig  geöffiiet,  so  daß  sich  der  Inhalt  in  die 
Verbrennungslounmer  «tleert,  woraur  sich  die  Vor- 
ridbtung  selbsttät^  wieder  «chUelk.   Der  Vorgai^ 
geschieht  ohne  jede  Staubentwtcfelung  und  hat  nur 
die  Entfemui^  der  am  Kost  verbicibonden  unvcr- 
brcnnlichen  Schlacke  von  Hand  au'*  zu  crfoljjen. 
Ks  siiul  secli^  ilerartiK  ciiij^friclitcif  X'crhrcnnungs-  ■ 
/«.•Hon  vorliarulcn,  wrlrlic  ilrci  H.  iS;  \V.  W'assiTrohr-  j 
kL-scl  hci.'(  n  und  kiinsllirhc  I .urunfiilir  iiiil  (iL-hlase  1 
be-iitzcn.  Kc^-icl  für   l ;  Atin.  sind  mit  Cber-  [ 

llit/crn  im<l  GrciMi  m  Iich  llcimni:ii>-cni  vcr>i:licn  utui 
bciitzcn  liilfsruHtc  für  Kohlenfeuerung;.  .-Xulicr  tlic!»en 
enthalt  da.s  Kraftwerk  noch  zwei  WiLsserrohrkcsscl 
für  Kohlenfeuerung  für  je  Sooo  kg  Dampf  stündlich, 
n-ddie  mit  den  mit  .Müll  geheizten  Kesseln  durch 
eine  gemeinaanie  Oamplrohrleitung  verbunden  sind. 
Sämtliche  Hilfsnunchinen  und  Pumpen  haben  elek- 
tiiacfaen  Antrieb.  Im  Ma.<;chincnraume  .stehen  zwei 
vertikale  l>rcifachcNfiansionsma.srhincn  von  7|!o  KW 
bzw.  375  K\V-( icni'r.itork'istuni;  l)if  klcimrc  Ma- 
schine ist  mit  zwoi  (irn<T.i'.i  timi  für  JvJ  VUll  in 
I lintorcinandi'rschahiin^  j.;il;i5]viLlt  und  licit-il  ."^ironi 
für  <lic  Mntort-n  der  .Scliitf-.\\crftL'  \2jO  V'njl',  uubt-i 
ein  (icncrator  stets  als  Reserve  dient.  ,\ul.^ti<Uin 
besteht  noch  ein  Motorgcneniior  für  Ke-crvebctricb, 
250  Volt,  welcher  von  der  jirnL^vren  H  ui]>tniaschine 
mit  500  Volt  betrieben  wird,  ikltuf'^  Übertragung 
nadi  eioem  3,5  km  entfernten  Unterwerk  wird  der 
enieugte  Glekfastrooi  mittds  zweier  Umformer  ni  35 
ind  75  KW  und  TnunTormatoren  in  Zn-eiphasenstrom 
von  3  300  Volt  umgewandelt. 

High  Tension  Switchboard  ail  Wolverhampton. 

(|-,iect.  l'aiRintj.,  26.  Marz  l')o8,)*  iJic  .Schalttafel 
des  I*Hektrizität.swcrkcs  Wolverhampton,  deren  1-lin- 
rirhtinifj  näher  beschrieben  wird,  l>erindel  sich  auf 
einer  niedrigen  Galerie  zur  Seite  de.sMa.schin°nraunies. 
Sie  besteht  aus  acht  Feldern,  welche  r^imtliclte 
Niederspannungn^arale  fllr  die  beiden  neuen 
1000  KW,  6600  Volt  DrehstrofflgeneratOMn,  die  Er- 
regung und  den  Motorgenerator  und  Air  die  Kraft- 
verteilung enthalten.  Die  MochspannungsölM-haltcr 
sind  in  feuerfesten  Zellen,  fiir  jede  Phase  getrennt 
angeordnet  und  konnrn  vnii  iler  Sriialtl.ife!  aus 
mechanisch  bctatif^t  «crilon.  Die  (iencralDr  •lsih:iltcr 
besitzen  iiberriics  .Solenoidfcrnsrh.altun^  und  Ruck- 
stroinrclais,  Der  Motor};enerator  ist  f;<'j;en  Über- 
spannungen durch  W.al7cnblitz.il>lciter  un<l  Wasser- 
widcrständc  ge-schützt.  IJic  (Jenenitoren  und  SiJeise- 
tcitcr  können  mittel.s  Trenn-  und  Gru]);venscli.-iltern 
in  beliebiger  WcL<u:  an  die  Kingsamnielschienen  an- 
geschlottscn  werden.  Die  gesamte  Schalteinricfatung 
Stammt  von  der  Electric  Coustructioo  Co. 


Th«  ElMtrieal  ImliMtry  tn  Fimce.  iiy    i )a ry  (vwt 

Review,  27.  März  1908.)*  Die  KraftulxTtrai;un};s- 
anhgen  der  Societc  Meridion.ilc  de  Transjyort  de 
Force  werden  beschrieben.  Das  \ct/.  derM'lben  um- 
faßt Uber  600  km  .Spciseleitunj;en,  mit  L'berlragungs- 
weiten  bis  zu  135  km.  ts  sind  drei  Wa-sscrkialk- 
werke  vorhanden.  Das  ülleste  (1899)  Werk  in 
St.  George  an  der  Aude  nützt  ein  Gefälle  von  1  lo  m 
aus  und  enthält  vier  Piettonturbinen  mit  automatischer 
(;csehwintli';ke!lsrci,ailierun<;  undhydraulisrlioiTi  Sorvn 
mulor,  direkt  (4ekup|ielt  mit  Jivt  KW- Wechsel  st  mm- 
tjcneratoren  für  ::90o\'<>lt,  50  l'erioilrn.  Ix'i  jcxil'mdr. 
pro  Min.  mit  direkt  angebauten  ICrregcrmaschinen. 
Die  GeneratonpuiMing  wird  mittels  zwölf  Tran^- 


formatoran  zu  Ooo  KW  auf  30000  Volt  erhöht  und 
Energie  nach  dem  70  km  entfernten  Unterwerk 
Fabrüaa  geleitet.  Von  dort  rühren  drd  I.citungcn 
nach  drei  Vertetleninterwerken  für  Niederspannung 

(125  Volt).  In  den  beiticn  antlercn  Wasserkraftwerken 
.\gazo\i  11250  rS)  und  Carcnssune  sind  liainpf- 
niasrhinenrtscrvin  aufgestellt.  Da-  Kraftwerk  .Nar- 
bonnc.  welches  als  Unter«  i  rk  dient,  enthalt  pjieichzeitii; 
einen  '>QO  l'S-Dain]>firi.i  m  f.  iu  n-at/.  ilessen  Spannuni; 
von  :;tcin\'<)lt  auf  1 7  ;  hxTj  WOt  erhulit  wird.  Das 
Kraltwerk  t  arca^'-one  hat  elx-nfills  eine  9OO  I'.s- 
Uajnpftnaschiiieürcvrrve,  Die  I'.inrichtung  des  Unter- 
werkes bestellt  .1..-  .  nein  22^  l'S-Induktionsmotor- 
generator,  welcher  200  Volt  Gleichstrom  liefert. 

2   f", .       iiM  -  r  jer  rncchanischcn  Arbeit. 

Die  Elektra-Dampfturbine  und  der  Rotatlonskondenaator 

von  Kolb.  \'on  Xr  Jn«.  II.  Mcnts.  (/..  d.  V.  D.  l. 
I.  i  ebr.  icjoS,  S.  182.)"  ruriMncn  mit  Geschwin- 
digkeitsabstufung. Die  Dampfspannung  wird  in  einer 
Düse  vtdlkommen  in  Geschwindigkeit  UbergefUhrt 
und  die  kinetische  Energie  in  einem  Laufrade  stufen- 
weise in  mechanische  Arbeit  umgesetzL  Einrad- 
tiirbine;  4  maligc  Iteaufschlasriing  des  Rades  in  radialer 
Rirhtunj;.  10:)  ni  l 'nifani;s^i  srln\  iiidigkeit.  Da  am 
ganzen  l"mfan^e  Dnirk^'lcirliheit  herrscht,  ist  keine 
SpalibitduiiL;  ivtti^.  Kein  arhsi.iler  .Schub.  N'.ich- 
teil  der  ( ileichilrückturbiiic  ist  große  Schaufelreibunj;. 
.\bnutzunj,'  nur  bei  naßein  Dam])f  zu  bemerken.  -~ 
l-'ür  Leistunj^en  über  50  PS  gewohnlich  zwei  Druck- 
stufen  mit  je  drei  Geschwindigkcitastufen.  Einfache 
Kingschmierlager.  Expansionsdilse  mit  veränder- 
lichem Durchschnitt.  Schaufeln  durch  Schrumpfring 
«nammeogehalten.  Wasserdk^ung  der  Wdlc: 
zwtsdien  fotstehenden  Scheiben  des  Gehäuses  rotieren 
auf  der  Wdlc  befestigte  Scheiben,  die  WasseriuHung 
f^egi-n  den  Umfang  schleudern  und  «  ohne  metallische 
Reihung  abdichten;  keine  Srhrnierunj;  noll^,  30  iji'~ 
40  I  Wasser  pro  .Stunde;  Leistung;  fjr  die  DiclituiiL; 
I  Regelung  durch  Drn-selii.  Re;;i;l;iti  .lul  der 
verlanj^erten  1  uibinenweüe  mit  .SelbstM.iilufnorrich- 
tuii;;  bei  inaxinialer  Dreh/-:ihl.  Zusatzdusc  tut  .\usputi'- 
betrieb,  Danipfvcrbrauch:  20  PS-Tiirbinc,  l2..jAtm., 
250"  C.  V.nkuumo.g;  VolLi.«t  12/i,  Halblast  1  s,S  k«,' 
Dampf.  —  235  PS -Turbine;  13  .\tm.,  290"  C,  Va- 
kuum 0.92;  Vollast  6.45,  llalblast  7,3s,  Vicrtclbst 
(),I5  kg  Dampf.  —  MeOskizien  Air  einige  Typen 
der  Elektraturbine  fiir  Dynamoantrieb.  Langsam 
laufende  E.T.fikVcntaatonwtrkb;  50  PS,  tMoUndr. 
pro  Min.,  Schaufelrad  Soomm  Durchm.,  6ma1  be- 
auf-olila;.;! ;  Versuche:  bei  lObS  Atm  .  li)4''C.  0,2J 
(iei^ciuiiiu  k  und  io2olfmdr.  proMin.  i7,Ski;  Dampf 
pr'>  l'Se.St.  bei  j.'.iil'Se;  SteiKcninf;  bis  60  I'Se, 
■ —  l 'nisii  iierhan'  I  urbine  lur  Schilfs.intrich :  Rad- 
kr.uiz  ira^'t  iK-idir-^eits  .Schaufeln;  f.^r  :;rii|.*c  .Schitie 
nicht  zu  benutzen,  da  das  Anzugsmomeni  zu  klein 
Grenze  bei  1000  PS.  —  Der  Kotationskondensatcjr 
ist  eine  Kreiselpumpe,  deren  Schaufelrad  unmittelbar 
auf  der  lurbinen welle  sitzt.  Der  ausgeschleuderte 
Wasserstrahl  der  Pumpe  saugt  den  Abdampf  und 
die  Luft  an,  eraeugt  das  Vakuum  und  kondensiert 
den  Dampf.  Entfimimg  des  Wassers  aus  dem  Ab- 
dampfrohr durch  einen  Ejector,  dem  das  Wasser  aus 
dem  Druckraume  iler  Pumpe  zugeführt  wird.  Bei 
Leerlauf  96',',,  bei  Vollast  9I*,,  Vakimm;  40  bis 
50  fache  Kühlwassermeoge. 


H«ui||«Rcli«i  «an  rtafeMir  9r.'3il«-  Wtter  RcMmI  in  ClMitotMnlMii.  —  Dnek  «sn  R.  OUwbmrf  im  MtnakM. 
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Uli  I.  ilrrimal  uad  k«lM  lid  BtniC  Aicek  da*  llueklwadal ,  dia  PfeMäaN«  t»*Wr  <H.  VrtlaiC<li<Kliluii>dl<in(  iai  Inland  H.  it  pco  Jakreaaga 
In  Oattneloli'ÜaitBm  M.  li  btw.  M.^  I*  Aiidand  M.  lo.to  br*.  M.  «.•»  ha  ditrkirt  Xuiutlunt  mim  Varlat. 


Iii«  /riUcSrift  rr.iKrnil 

--r;i.c-Ier  ^  ..  _ 

der  Vrrljic*h»iti<IUinC  und  ianMiklien  Annr.nrrn-In*ritiilf ri  mm  Vtt-^r  »t.n  »5  Pf.  f"l  *li*  vit'rßi'H'»!!*''«  Noiipafeillefeile  ödcl  dcfca  Rai 
ii)£r n»(T<m''n .    Hri  li-,  u  .        tind      mili^rr  WW^Ii  rK  .li.nr  «iril  i!in  *(c;c'«'l»"r  K.iV»an  crw.ilin 
ItciiAKrn,  vr-n  lUnrn  xutft  Oll  Hr^livt-scsifi  ir  ritif iKrnilea  iti,  wrrU<n  n.i£ti  Vrrrm liaruiiif  tiHijrfiigi. 
All«  Ziucluiftcn.  die  die  Capcdldoa  licw.  4tm  Annoacncal  de*  Blauet  bcDclIcii.  *rot^t  .mtea  Adreatc  tlce  VerlaK»liiu;l)handl«nc  ¥ua  K.  Otdenlwurg  im  Mliaelta«  «iWmn, 
wiche  Ikr  d«  HafUHfabtr  WaR«  nuiB  adicMiatm :  1'  <•  ■  •    X  r Waker  Rdckd,  CharloiunbiHg,  BeiUutur.  tsii 


Von  Incenienr  S.  Herr  'C 
OlMf  RlIfclMIduiic  an  Slrafieiibahflachienea.  v  ,1,  K 

Kleine  Nachf^lcliten,    ••    1         1    1  ^  ■ 


INHALT: 

'        MeOlirucke  niii  ■  oilt^n--.!.'  i>  fi 
^,l.-ri  N  1^;.      Aua  den  GeachlfuberJchten.  ^ 


lllü/ililci^cf  Ulf  ]  VVsJef  ■rnnj-r- 


uittn  All'?  -\rl. 


I 


/eiUiLl-ndcniiL 


Das  Verzasca-Werka 

\"oTi  Irgciiieur  S,  Herzog. 

r)ic  fwlfiitcmlc  1  .ntw  ickliin^,  welche  ilie  .St.ult  I-ii',;iiiM 
in  ilin  U-Iztcn  I:i)iri-ii  /.ii  vur/i-lclmeii  hat  uiul  che  baulicliL- 
I'^ntfahunj^  ilii:-.cr  intcrnaliDiialen  Frem<lcri>.taclt  luaclitcn 
<lic  Mrstclluiii;  eines  eij;eiieii  l^lektri/.ilaUvvcrkev  riotvveiuli^;, 
fiir  Heiden  Betrieb  die  \\  a^serkrall  der  \'eT/,a<ca  in  Aus- 
sicht j;enoniitieii  wurde. 

Das  Elektrizitätswerk  wurde  für  eine  Ltistung  von 
6000  PS  entworfen,  der  erste  Ausbau  umfaßt  2000  PS, 
welche  LeiatuDg  inneffaalb  xw-eier  Jahre  auf  3000  PS  er- 
höht werden  soll. 

Die  W.i.s$crfas.5ung  befindet  sieh  bei  Vogomo,  das 
Kraftwerk  in  Gordola  |Fijr.40i!,  »1«  «ur  Niedertransfor- 
micrung  der  Fcrtniborlr:ii_;un^'-'-|iannunu  dienende  Trans- 
foriruitnrenuntcrwcrk  liej^l  in  M.is-a^'no  oberhalb  uml 
unweit  voll  I.ujjanr). 

Da--  Stauw  ehr  4931  ist  au'^  Urw  lis^citu  n  l)cr- 

i^i  vtcllt  und  in  der  ubhchen  W  ci-iC  mit  I  lauplsi  hleuse, 
Kiesfall,  Leerlaufschleu-^e.  <  iri 'bn  chen  und  Feinrecbeii 
aus};erusiet  An  dem  I"einrc<-h<  n  •NrhlicL*t  ein  jjcmauerier 
Kanal,  welcher  sich  l;»nf,'s  lUs  IHußbettcs  eine  Strecke 
weit  hinzieht  und  in  einen  Stollen  von  unyefahr  7,5  ^™ 
Lange  mündet.  Der  Stollen  ist  aus  dem  Feben  aus- 
gesprengt und  nur  dort,  wo  nfitig,  ausbetoniert  Uber  die 
tVMta  ist  der  Stollen  als  Viadukt  m  Form  «inaa  «mierteii 
Betonkanals  (^cfühn.  von  hier  verläuft  er  wieder  als 
Stoflen.  um  sclilielilii-h  in  das  \Va>-serNchloß  zu  fuhren. 
Der  Stollen  hat  ;.;e'.\ ->lhten  Ouerschnitt.  du;  \  iaduktc  zum 
Teil  vieretkinen.  zum    le;!  krei-irumlm  (juci^flinitt. 

In  die  I.iet'erun^  der  clektri^chin  .\ii-.rüstun};  teilten 
■-ich  die  l'irmcn  Hrnwn.  Hovcri  in.  Hailen.  un<l 
die  Maschinenfabrik  Ucrlikon  in  der  Weise,  daß 
letsttre  die  Tranifonnatoren,  erstere  die  {gesamte  übrige 


'  Ausrüstung,  w^ie  StramenBeuger,  Apparaten  anlagen  usw. 

erstellten. 

t)ie  1  )i<.  li--l  i  ' iru.L  iKi. Iii  Ifen,  S\  -leni  Brown,  Bov  eri 
X;  tu.  «ler  i  l.iuiil^finiprn  liefern  .Str.nn  \'<in  .42<x:)  \'ii|t 
und  511  IVilndcii  lind  b.ibeii  liei  ro-  if  u,  eine 
Leistuiit;  von  9211  KV\'  »Fip;  .\<)2).  Die  .Xu-fuhriin^r  der 
M.ischinen  erfolj^te  zweila^eri};  mit  stillssriundem  .Anker- 
und umlaufendem  Magncts>'stein.  Die  I.a^er  siml  mit 
Kin^j-chmicTMng  ausgerüstet.  Das  Verhalten  eines  solchen 
Drehstromgenerators,  sowie  dessen  VVirkungs{;rad  tmd 
,  Kinzclverlu.ste  gehen  aus  Fig.  496  und  497  hervor. 

Die  Temperaturzunahme  beträgt  bei  Dauerbetrid> 
und  voller  Belastung  auf  induktive  Widerstände  mit 
cos  If  =  0,75  45  *  C  Uber  die  umgebende  Lufttempeiatur. 
Ks  betragen: 

Die  Überlastunt;sfahiKkeit  eines  Generators  wiihrcnd 
'      Sid    -  25  bis  30"ij.  während  2  Std.  -    10  bis  15%. 
Die  Wirkungsgrade  ausschließlich  Erregung  sind 

folgende: 

Bn  VoHbciasting  und  cos  <f  =  l     —  95  "i* 
I  ^  >    cos  <p  =  0,75  »94"/« 

»    ','5  Belastung    »    cos  Ä»  =  l  »92% 

ei.s  If       0.75  91 

Die  mit  ilen  I2>  l'.S- l  iirbinen  direkt  ^;eku|)i>elten 
Erregermaschiricn  sind  .NebenschlulMiia^rhincn,  welche  \>c\ 
lOoo  Umdr.  pro  Min.  Strom  von  125  Voll,  660  Amp., 
83,5  KW  liefern.   Ks  betragen: 

Die  Uberlastungsfahlgkeit  während  V:  ^<<'      -^"  > 

2  Std.        10 'Vo. 

Der  Wirkungsgrad  bei  Vollbchastung  »9% 

Belastuni:  S;«,,. 

i  In  der  .Maschinenhalle  berindet  sieh  ferner  ein  Zusatz- 
I  masdiinensati,  b^ebeiut  aus  einem  9  PS-Gleichstrom- 
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NohcnschluHnirilor  |I20  Voh,  1500  l'milr.  pro  Min.), 
uclchcr  mit  uiiilt  5,  |»  K\V-(;iuichsiroin-\L'bciisdiIuüilyn;iino 
(o  bis  55,  \'oh  ohne  DrcliKalilanilcruiii; ,  100  Am])  bei 
;5  \'">ll(  direkt  elastisch  nekuppcU  ist.  IJiese  lini|>[K; 
ilicni  zur  AuriaduDjr  einer  ö^elemeiitifiell  Batterie,  welche 
aU  Reserve  (üt  die  Lieferung  \<m  l>re.i;erstroni  dient. 

Oer  v(in  den  .Stromerzeuf{ern  Relieferte  Strom  wird 
behufs  l-crnülxTtmgHnf;  iiuf  eine  .Si>annun};  von  2^000  Vnlt 
^i'bracht  und  in  dem  Transformatorenunterwerk  Mass-i;ino 
wieder  auf  eine  S(>annunj;  von  5600  \'<)h  erniedrijjt. 
Hierzu  <licncn  so«<)hl  im  Kraftwerk  wie  in  dem  Trans- 


Fig  4>»6.    rii»f»1<tc>»liMbr  Kurven  ric«  |irrh«troingciict.it'>rs  riK 
t>JO  KW  and  4:00  Vult  Tun  bnjnii,  llovcri  i\.  Co. 


formatorenunterwcrk  Transformatoren  der  Ma.sohincnfi;ibrik 
Oerhkon  von  je  SjoKV'A.  l.eistunj;  für  420o;23  30O  Volt, 
Was  die^<•s  Mlektriziiaiswerk  beson<lers  bemerkens- 
wert, interessant  und  musterj^ültin  macht,  sind  die 
beiden,  «ie  oben  erwähnt,  von  der  l-'irma  Brown.  Hoveri 
K-  Co.  ausjjcfiihnen  .ApparatcaniaKen  im  Kraftwerk  und  in 


^ig.  4>);.    Wirkunijsßf»«!  «im'  EintcWtrIuMc  •'■'-i  l)rth5lroinßfner»torfc 
fUr  020  KW  und  4200  Volt. 
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dem  Tran^^orIn:llorcnunll.•^^vcrk . 
licidc  A|)]>arnteanla^cii  bcsiticcn 
eine  j;e\vi«.sc  .Ähnlichkeit  in 
ihrem  systeinatischeti  Aufbau, 
in  iicr  (Tnippicrunj;  «ler  ein- 
zelne» .Apparate,  sowie  in  «Icr 
icchniwhcn  Uurchbildunf;  der 
letzteren. 

Ihirch  die  verschietlenen 
.Arten  von  Hrbclispaiinun-ien, 
welche  bei  diesen  .Anlajieii  in 
I'Va^e  kt)nimcn.  war  von  vorn- 
herein eine  l'ntcrteiluntj  iler 
Ap(<arateanlagcn  (l"ig.  4<>5)  nach 
den  Spannungen  gegeben. 

Im  Krafl\Nerk  (inrtlola  iFij;. 
41)1^)  erfolgt  <lie  Jie<lieiiung  der 
Maschinen  und  die  Schaltung 
derselben  un»l  <ler  Fernleilungs- 
linien  von  einer  in  die  I^iigs- 
vvand  der  Maschinenhalle  erhöht 
eingebauten  Bedienungsbühne 
(I"ig.  4'j2  und  l'ig.  4')4). 

Unter  der  Heilienungsbühne 
ist  die  Gleichstrom-Apparate- 
anläge  angebracht  iFig.  49(>)- 
liiesclbe  umfaßt  zwei  liatterie- 
fehler  mit  selbsttätigen  Ma- 
ximal- unti  Minimal.iusschaltcrn. 
W  iderstanden  und  .Sicherungen. 
Hieran  schließen  .sich  die  l'!r- 
regerfekler  mit  den  zugehörigen 
Schaltern  (selbsttätige  Ölaus- 
schalterl,  .\ebeiischluLnvidcrstan- 
den  und  Hauplsirom  ■  Regula- 
toren, welche  von  tier  Bedie- 
nungsbühne aus  betätigt  werden, 
Unterhalb  der  Bedienungsbühne, 
hinter  der  Glcichstrom-.Appamtc- 
anlage  sind  <Iic  Frrcgcr-.Sanimel- 
schiencn  und  1  lilfs-.S.immel- 
schienen,  die  letzteren  zum  L'm- 
schalten  der  HaupLstrcmiregula- 
toren  vcjn  einem  (.ienerator  auf 
denaJideren  eingebaunFig.  500t. 
l-'iir  den  gleichen  Zweck  sind 
zwischen  <len  Sammelschienen 
und  den  von  den  .Magnetfeldern 
kommenden  Kabeln  Unter- 
brecher eingebaut,  .Sämtliche 
.Sammelschiencnsystemc  sind 
durch  Zellenwan«le  voncin>indcr 
getrennt. 

Die  gegcniiberliegcn«le  Zel- 
lenreihe enthalt  das  4200  Voh- 

H  il  ts  ■  .Sam  melschienensystrm , 
um  irgendeinen  (lencr-itor  .luf 
einen  beliebigen  anderen  Trans- 
formator schalten  zu  ki>nnen. 
Die  Kabelanschlüsse  erfolgen 
mit  I.eituilg.-iSchlieQer.  T'ür  jetlen 
Stromerzeuger  ist  ein  zusammen- 
hangentler  .-Xpparate  ■  Zellenkoin- 
plex  vorgeM.'hen ,  w  elcher  die 
Kabelt-mlverschliissc.  <lic  Lei- 
tungsschlielJer,  die  .Stromunter- 
brecher der  .Sammelscbienen. 
die  Stromwandicr  für  <lic  Relais. 
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SutniiüLincr  unil  Lcistimgszeifjcr,  sowie  die  Mi:ßtr;ui.s- 
formiitorcn  für  Ict/tiTc  aiifniinint.    il'ii.^.  ^oi .) 

Hinter  diesen  Zcllenreihen  liegt  der  Transformatorcn- 
rauin  (Fig.  498),  welcher  drei  der  frUher  erwähnten  Oerlikoo- 
Ttansfermatoren  enthält. 

Die  BeAenungsfaiUhae  dieot  zur  Aufnahnw  mehrerer 
Schaltpulte.  Es  mufi  hervorgehoben  werden,  daß  bei 
dieser  Anlage  das  Puhsyateni  zu  einer  büfaer  ungewohnten 
Ranmbeachränkung  gediehen  ist. 


<5\ 


:4« 


HS—  ■ 

H  C- 


3 


Das  1  laupt'ichaltpult  ist  fur  ilic  StruincT/.euncr  vor- 
^c-sL'Ucii  ur:(l  lirsitzt  in  der  MittL-  /u lachen  den  Strom- 
CTZeuycrIclilt  rn  viiT  I'cIdiT  fiir  die  abKcheiidcn  Leitungen 
j  (Fig.  5'»-i, 

I  Jc<1l-v  Slri  iincr/cu^erleld  uinlaHl  einen  S[>nnnunK--zi  i'.;er 

und  einen  Stronizeifjer,  welclie  als  auf  dem  I'ult  aufstolUi.ire 
l'rolilinstrumente  ausjjebildet  sind.  Daneben  befinden  sieb 
die  Signallampen  für  Kiickmeldunj;.  der  Olschalter  Bit 
den  zugehörigen  Schaltern  (aus  dem  Aufleuchten  oder 

'  Veilöwhen  der  Signalhinipen  ist  tUe  jeweilige  Sdialt- 
stdhng  der  Ohvlnller  zu  eilcennen).  Femer  sind  vor- 


Fk>  SAI.  Aaatdmiat  der  <■  alMB  Gmtntor  ftMrifis  A|i|mM« 

tn  dntr  Zdle.  (Udlmb  1 :  Jou) 


Vfg.  S03.   P«M  Mr  die  «tabcadca  Ldlgi^  Mir  SJMO  V«U 


Fig.  502.    TratiülormiilorrDfcM,  JJ  ooo  V°al(-S«ile. 

irjo.) 
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Fi:;.  >05.    AoMcht  cmrs  Krliicx  ftfr  die  abf^ebenilcn  Letluii^cii  für 
j^oooVolt  Spannnii);. 

i;esehen  l'nischaltcr  fiir  <lie  l'hasens])annun{;szL'i|;er  zur 
l'.irallelscbaltunK  der  ( icncratorcn  auf  ruhij^cn  und  uil- 
ruhinL'n  Iktricb  ll.icht-  und  Krafibclriebl;  KrrcuL-r-.Stroiii- 
zcif^or,  I'"rrent*r-Spaniiun};v/ci}ii.T,  LeistunRs/ci(jer  iiml 
Phastnlampct»  ■Jiiid  auf  tiilCT  Inslnimciltcnsauli'  hcfcsiijjt 
An  der  Stirnseilc  Jl'S  l'ultcs  befindet  sich  i\cr  .Antrieb 
für  liie  Hauptslromrcfjiilatorcn,  welche  einzeln  für  sich 
Oller  gleichzeitif;  betätigt  wcnlcn  können,  zu  welch  letz- 
terem Zwecke  ein  in  einem  der  beiden  Mittelfelder  be- 
findlicher .-\ntrieb  dieiil.  In  die  Vorderseite  der  Schalt- 
pulte simi  die  Kelais  für  die  scIbMläti^en  .Schalter  einj;ebaut. 

Die  vorgenannten  Felder  für  die  abjjehenden  Lei- 
tungen enthalten  je  tlrei  rrofil-Stromzeiyer,  zwei  Ktiek- 
tnc)delam])cn  mit  ziij>eh<>ri};cn  Schallern.  das  KoiitrollteUl 
und  die  Taster  fiir  die  Kr<lschlull))fUfiinfj.  I>er  7.»  letzterer 
Kehoremle  .Spaiu>unt;>/.ei^;er  mit  Unischaltcr  ist  im 
Nachbarfelde  tnil  den  Limpenwidcrstanden  zusammen 
untergebracht. 

I"iir  die  ICrrcgcrm.'tschinen  ist  ebenso  wie  für  die 
Batterie  je  ein  besonderes  .Schaltpult  ll'ig.  3OC)]  vor}jc%chcn, 
l>;ts  ICrret;erHchaltpult  besitzt  zwei  I'elder,  deren  jedes  aus- 
Kerüslel  ist  mit  einem  Strom-  unil  .Spannun};szci};er.  Ilan«l- 
rad  für  <len  Krret;erstroni-Nebcnschlußrdj;u]at(ir,  Olschalter 
mit  Zu(;kni>pfen  für  die  Hanilauslosuiij,'.  Oberhalb  des 
l'ultcs  befin<let  sich  ein  rctjistrierender  Leisluiljjszeitjer  fiir 


die  abRchendcn  Leitungen.  Von  dem  Uattcriesrhaltpult 
aus  wird  auch  die  Zu>.atzin.xschine  bedient.  An  Meß- 
instrumenten sind  vorgesehen  für  ilie  Batterie  ein  Span- 
nun^s-  und  ein  Slromzeiger,  letzterer  mit  zwei  l'cilungen 
versehen  für  Laden  unil  l%ntladen,  für  die  Zusatzinaschine 
ein  Spannunffs-  und  ein  Strom/.ciger  üvini  .Messen  des 
Dynamostroms  und  ein  .Stroinzeiger  zum  Messen  des 
Motoren.stroms.  L'nter  Zuhilfenahme  eines  S])annunj;szei({cr- 
ümschalters  können  die  l^de-  und  Kntladespannung  der 
Batterie  und  die  Maschinetispannung  der  Zusatzgrujjpc 
gemessen  werden.  Femer  sind  zwei  Druckknc>)>fc  zur 
Betätigung  der  motorischen  .Antriebe  der  Zcllenschaltcr 
x'orgesehen.  Die  Vordcr«an«l  iles  l'ultcs  tragt  die  beiden 
I  landriider,  zur  Betätigung  der  Olschaltcr,  dann  jene  für 
tlie  Betätigung  des  .-^nlaüw  idersiandes  des  .Motors  und 
der  Bedienung  des  .Nebenschlusses  der  Zusatzdynaino. 

N'.ich  rückwärts  zu  ist  die  Bedienungsbühne  «lurch 
eine  Zcllenrcihe  abgeschlossen.  Die  beiden  ersten  Zellen- 
gmp])en  Ivcin  links  nach  rechts  ■•crcchnct)  umfassen  je 
ein  Transfurmatorenfeld  und  ein  Feld  für  al>gehende 
Leitungen.  Jedes  'rransforinatorcnfeld  (Fig.  50,-)  enthalt 
einen  Olausschalter  für  2  5  0<.io\'olt  mit  Stromunterbrecher, 
mit  magnetischer  Verriegelung  und  Türverricgelung.  Die 
(Olausschalter  werden  «hirch  Iwsonderc.  hinter  de«  Zellen 
angeordnete  .Motoren  angelrieben,  deren  Betätigung  vom 
I  taupt>chalipulie  aus  erfolgt.  Das  Feld  für  die  abgehen- 
den Leitungen  iF'ig.  50.1  und  505)  enthält  clx-ntalls  Ol- 
schaltcr von  2j(xK)  \'olt  -Spannung  mit  motori.schem 
.Antrieb,  ebenfalls  .Stromwandicr  für  die  drei  Stroinzeiger 
des  l  laupLschaltpultes  und  für  tlie  Leistungszeiger,  sowie 
einen  Strumunlerbrecher,  welcher  mit  der  Turverriegelung 
\erbunden  ist. 

In  der  .Mitte  «ler  Zcllcnreihc  liegt  das  l-'rdschluü- 
prüferfeW  [("'ig.  504),  Dieses  cnthidt  <lrei  Meßtransfor- 
matoren von  25  000,42  \'oU  liebst  dein  fMschalter  für 
diese,  welcher  vom  Schaltpult  aus  elektrisch  betätigt  wird. 

Nebenan  liegt  das  Feld  für  die  Widerstänilc  (Fig.  506). 
Hier  sind  Wasservviderst.imlc  untergebracht,  bcstchcml  aus 
l'orzcllanröhrcn,  in  welchen  das  W'.xsscr  ^-on  unten  nach 
oben  fließt,  .sowie  ein  Stromlosunterbrecher,  ebenfalls 
zwanglaufig  verbunden  mit  der  Turverriegelung.    Die  hc- 


Kcld  für  den  XVawcrbli(»cllult.    cMi>C>«>l>  *  '■  S»-' 
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«chriebene  Zdlenreihe  ist  vorläufig  nur  lUr  ruhigen  Betrieb 

viirgcschon.  Hinter  ihr  juiII  eine  zweite  Zellenreibe  Air 
unniliit'cn  Betrieb  aus^crilsiet  werden.    In  cfieaer  Zellen- 

rcilii'  lür  nihi;;cn  Betrieb  licj^uti  iwvi  Zellen  lUr  die  ab- 
f^i  liL-iulcEi  I  Aituii;;Lii.  eiithattc'iul  die  ftl-chalier  und  Strom- 
li '■.iiiitcrliri.Tlicr  ^.luic  .\k-litraii-.riiimatorcn  ncb^t  den  W- 
^(jli.irij^cii  Sichcruii^cn  hir  <iie  Kiluvsanzalilcr. 

Das  nach^thohcri-  .Stockvvrrk  hililc-t  ilcii  .Sammcl- 
!»ci)ioncnrauiii  1,1'ig.  495  und  4()X'}.  Die  Saiiiinclscliienen 
ticken  in  Zellen,  welche  sich  durch  die  };anze  Lan}<e  des 
Raumes  erstrecken  und  oben  offen  sincL  Um  die  ganze 
Apparateanlage  in  weitg^bendatem  Mnße  unterteilen  und 
in  kleinen  Abtrennungen  stronikw  rauben  m  können, 
sind  in  die  Sammelschienen  nhlreiche  LeitungsscMicßer 
eingebaut.  Ks  sind  ;;\vei  Sammelschienensysteme,  lUr 
ruhigen  und  unruhif^cn  Betrieb  vorgesehen. 

.■\n  einer  Stirnsciic  diest's  Kauiiic-  befindet  "ich  eine 
Zelle,  in  welche  der  MeÜtran^forniati>r  nelj<t  ziifjchi>ri|4<;n 
.Siclieiuii^jeil  filr  den  I  lau|it-S|>.iiimJt).,"~/i.  it;>'r  «ler  j,'anzen 
Anlai;!-'  i-iii;;i  baut  i<t,  «clrlu-'^  ulicrhalli  il<  s  i  laui>t'-fhalt- 
pultc>  lirchhar  an^t-nrdnet  ist. 

Im  iilierstcn  Stuckwerk  befindet  sich  der  Hlitzscluit/ 
rauin  für  die  abgehenden  lA-ilun^en  il'iL;-  4'.'?  und  4'>S|. 
Jede  Zelle  enthält  drei  l^itunjjsuntcrbrechcr  und  Wur/.schc 
Bliuschutzapparate.  In  den  Nachbar/xllcn  Ix-findcn  sich 
die  Ausgleichschienen  fiir  die  abgehenden  Leitungen. 
Endlich  sind  m  diesem  Raum  auch  die  lusitungsausfUh- 
riinf^cn  untergebracht,  welche  in  gleieher  Weise  aus- 
geführt sind  wie  die  in  dem  Umformerw'erk  Massagno 
befindlichen. 

Die  Hochspannunijslcitunji  zwischen  Hordola  und 
M.i-.^aL,'tv>  hat  eine  l.änf;e  von  iinL;<uilir  km,  Sie 
hi  -teht  i\u-  ^erhs  |;  mm-Dräliteii  mit  KuL-k-ichl  ilaiaul, 
dal>  s])alcr  Licht  untl  Krall  ;^etremu  u  erden  sollen. 
Ls  wuriitti  durcliu e;.;s  Hnlzmaste  vetueiidet  in  Iniuiycn 
viin  10  bis  16111  Ulf  Drahte  werden  von  soi;  llohl- 
rauinisolatoren  ^jetrai^en.  Ktwa  alle  2  kin  sind  in  tlic 
Leitung  .Sienicnshurner-Blitzschutzapjiaratc  cin^jebaut.  Die 
ganze  Leitung  ist  mittels  1  lornerschaltern ,  System 
Sprecher  &  Schuh,  Aarau,  in  vier  .Abschnitte  unter- 
teilt. Der  Tessin  wird  von  der  Hocbspannuagsleituiig 
mitiels  Ginemnsten  bei  einer  Abspannung  von  75  m, 
der  Ved^io  mitleb  htilao-ner  Doppelgcstange  bei  einer 
Abspannung  von  60  m  llbenetst 

(ScUiD  IbIgtO  * 


Ober  RWelbildung  an  StraBenbahn- 

schienen.') 

Voa  K.  Mabir.  Nomherg. 


nungen  mit  sicherem  Auge  das  GemeinschaiUiche  und 

Regelmäßige  heransranden  und  auf  (irund  deren  Be<>l>ach- 
tungcn  es  allein  möglich  ist,  mit  Hilft-  der  erprobten  S,nt/e 
der  Mechanik  erfol;;rrir]i  i  lUT/ub.uini  W  ie  «<  ni|^' 
gründlich  jediKh  auch  inaucliniaj  bcubachtct  wurtlc,  gehl 
.aus  .u-r  üchatullun^'  liervor,  die  nachstehende  Frage  viel' 

lach  };efundi'n  hat. 

I.  Kann  bei  StrafsentMilinvragen  reines  Rollen 
stattfinden? 

N  >cli  in  der  jüngsten  Zeit  wurde  die  Hchau])tung 
aufgestellt,  daß  in  der  Kegel  nur  dasjenige  Kad  gleite, 
das  sich  auf  der  geringer  belaisielen  Seite  befinde,  da 
die  stärkere  Belastung  des  auf  der  anderen  Seite  laufenden 
Rades  (Ue^em  die  Ftihferrolle  zuweise  und  es  vor  glei- 
tender Bewegung  sichere  —  obwohl  die  Abnutzungs- 
erscheinungen.  namentlich  in  Kurven.  hierKe;;en  sprexhm 
und  zur  Vorsicht  hatten  mahnen  snllen.  .\ian  ubersah 
bei  diesen  l-"iilnerun^,'en,  daß  die  Lehrsätze  von  <ler  Keihunt; 
riilu  iKler  Kmi  ih  i  mein  unlH— i  ln  n  .lul  iiie  Keiliunf;  zu /sehen 
zuei  -.ich  ■^l  i^i  ru  inamlir  bcuef^i  inli  ii  Kniju-ni  uljernommen 
«erileii  iliirlcn  /.unaclist  handelt  i<  sich  beim  Köllen 
\on  1-jsenbaiiiiraiicni  nicht  iitii  ein  ruliij^cs  und  stetif^es 
.•\l)»alzen  /uciei  aii-M^il  L.lall'  r  l  lurlirn.  sondern  um  ein 
vibrierendi-s  Hiiiilen  liarli  r  rauher  Kor|H:f.    Ls  ist 

aller  eine  l>ckanntc  Talsiichc,  daß  Ixi  lx"v\egten  Körpern 
die  Kcibiuig  wesentlich  leichter  übcreundcn  wird,  als 
bei  ruhenden.   Es-  sei  nur  an  die  Bewq;ungen  der  be- 


IMe  meisten  der  bisher  veroffen  <  it  i>  l  luorien  und 
Erklärungsversuche  über  die  Riffelbildung  scheiterten  daran, 
daß  man  glaubte  auf  dne  rechnerische  Behandlung  des 
Problems  Verzicht  leisten  zu  können,  wodurch  man  sich 
der  Vorteile  einer  der  besten  Waffien  aus  dem  Arsenal 
der  Neuaeit  begab;  infi)^[Bdesaen  wurden  die  auf  die 
RIfleibitdmg  einfluflnehmenden  Faktoren  Ihrer  GröOen- 
ordnung  nach  meist  unrichtit;  eint^esch.atzt  und  es  ent- 
standen Theorien,  die  mit  der  Wirklichkeit  in  Widersprach 
geraten  mußten. 

\'on  unveri^lrichlich  höherem  Werl  al>  die  Theorien 
sintl  die  hisliiT  verotiiiillicliten  Itenhachtunycn  hervor- 
ragemUr  l'nktiker.  <iie  au--  ileiii  Wirrwarr  der  ICrscIiei- 

^)  Die  voriiegende  .-VbliaiKlIun^  biMt^t  die  l'urtKi;:un|j  der  in  den 
Hefte*  Nr.  17  nd  }$  de«  Jitaienp  IW  <ler  >E,  K.  n.  B«  vtr- 
AaliaiM  Ober  die  ««llcBliinBiBe  AbaainHig  an  KtroOea- 


I 


1 


«B-  S07. 

kannten  Fanzh^juren  auf  dem  Klavier  erinnert;  fenier 
ist  f^eu  iÜ  schein  niancheiti  Leser  aufgefallen,  dal>  ui  l  j--e)i 
bahnzüf^cn  <  Ic'^'enstaiide  wie  Zeiliin^jcn,  H-indkntVer  u  dj^l 
von  scheinbar  i;anz  horizontalen  .Auflegern  herabgc- 
schüttelt  wurden,  von  denen  sie  während  der  Kuhc 
niemals  herabgefallen  wären.  Hierher  gehört  auch  die 
Erscheinung,  daß  ein  vom  Trittbrett  aus  in  schaukelnde 

10 
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lieft  1}. 

14.  Au(U«l  l«M, 


Bewegung  \'crsi'tztcr  StrnL>cnbahnwa(^it  leichter  ange- 
schoben werden  kann  als  ein  ruhender. 

Man  begeht  jedoch  nodi  einen  weiteren  FeiMer.  wenn 
man  glaubt,  es  gäbe  rollende  Stiafienbahnräder,  die  g^B^ 
Gleiten  gesichert  sind.  Wegen  der  Kegelform  der  Räder 
müssen  alle  Punkte  des  Riidumfan^^s  auf  der  Schicncn- 
obcrflächc  f;lcitcn.  AiLs/unehmen  wäre  nur  eine  mathc- 
inalivclie  Krei>liiiie  innerhulb  ticr  Kc^jcl flache,  ut-nn  ilic 
Kurve  »rü  tlach  ist,  daÜ  ihr  Radius  A'  der  liediiij;uiig 


genUgt: 


«) 


3) 


worin  bedeuten 

r  mittlerer  Radius  des  Laufrades, 

(/  S|nirwelle, 

/'  Lanjje  der  .Xuna^^cflarhc  zwischen  Rad  unil  Schiene 
phis  Spiel  des  Radkranzes  innerhalb  der  Kille, 
N'c!i},'un^swinkei  der  K^elfläche  gegen  die  Achsen- 
richtung. 

Zahlenbcispicl:  Für  r  —  i  ,4  m,  ^  ss  1,435 
h  —  0,05  m,  y  =  '/)f.  tt>uß      >  17;  m  ^ein. 

Diegesdiilderte  Art  des  Kollens  ptlci;:  m.m  bohrendes 
KoUenc  tu  nennen.  Außer  den  bialier  betrachteten  Gleit* 
bewegungen,  die  auch  als  Drdibew^ungen  uro  eine 
vertikale  Achse  au  denken  sind,  findet  nodi  ein  Gleiten 
m  Richtung'  der  Achse  statt,  wenn  diese  von  den  Kurven- 
normalen  alju  eicht  Die  Griiße  des  Geitweges.  der  Sx 
genannt  sei,  ist  ao);enähcrt 

J|  ==  "/  3) 

worin  Air  <lie  Vordcrriidcr  vnn  Wa^en  mit  feststehenden 
Achsen 

b 

Hierin  bedeuten  Is.  l-'i-;.  507):  S  die  gesamte  von 
dem  Rad  zuriickgele^jte  Wegstrecke,  tf  den  Winkel 
/wischen  Kadachse  und  KurvcDnorinaleti.  /  den  Radstand, 
A'  den  Kurvenraditis,  das  Spiel  der  Achse  gegen  den 
Untergestdlrafamen  in  der  Fahrtrichtung,  q  die  Spurweite 
und  hi  den  lichten  Abstand  (Spiel)  des  Spurkrann»  des 
äußeren  Hmlerrades  von  der  Fahrsduene,  wobei  der  Spur- 
kranz des  äußeren  Vorderrades  an  die  Fahnchioien  an- 
liegend gedacht  ist. 

Zahlenbcispicl:  l'iir  /  =  1,8,  Ä  —  25  m, 
0,05  m,  q  ----  1.43;  m,  =s  0,02  ni  ist  7  =  0.05  oder 
mit  anderen  Worten:  Die  seitliche  Verschiebuii};  beirajji 
5*1,  des  in  der  Fahrtrichtung  zurückgelegten  Weges;  ist 
=  dann  vriiie  bei  Sdiriigstellung  des  Wagens  die 
seitüdie  Vendiiebung  nur  etwa  dieses  Wegies. 

Hat  die  Kurve,  die  der  Wagen  bxw.  die  Achse  be- 
schreibt, einen  kleineren  Radius,  als  die  Gleichung  1) 
bedingt,  dann  findet  noch  ein  Gleiten  der  Räder  in  der 
l'alirtriililmii;  v'atl.  ii,i>  vnn  <.Ier  \'erseiiieileiiheit  der 
l^n^en  der  Innen-  und  .Auüenschiene  herrührt.  Dieser 
Lingenuntersdried  beträgt: 


'  R' 


4) 


/ 
s 


Zahlenbeispiel:  Für  R—i%ta,  q  =  1,435  »*  ^ 

0,057,  <!,  h  :  Der  durch  Gleiten  der  Räder  in  der 


Fahrtrichtung  zurückgelegte  Weg  beträgt  im  voriiegenden 
Faü  5.7%  des  gesamten  ui  der  Fahrtrichtung  zurUdc- 
gel^ten  W^^.  Es  ist  nun  von  Interesse,  festzustdien, 
wie  sich  das  Gidten  auf  die  beiden  Laufiäder  verteilt 

Denkt  man  sich,  ein  kleiner,  sehr  flacher  Körper 

vom  Gew  icht  <i.  der  auf  einer  voliständijj  ebenen,  hori- 

ziiiitalen  l  nN  rliHij  ruhl.  •Acrili-  vnn  einer  eljenfiills  In  ■ri/nntal 
wirkcmlcn  Kraft  /',  iu>j;e}irilTen  ll-'ig.  jOSa).  1>1  die  Kraft 


/*]  groß  genug  d.  h.  ist  Px  >  Gn,  dann  wird  eine  Be- 
w^i%  <tes  Körpers  G  in  der  Richtung  von  Pi  statt- 
finden,  wenn  /i  den  Reibungskocfficienlen  der  Ruhe 
bedeutet.  Tritt  ntm  zu  der  Kraft  Pi  noch  ane  zweite 
ICralt  P,  in  «ner  anderen  Richtung  hinzu,  dann  setzt  sich 
mit  /]  zu  einer  Resultierenden  /" /.usailiiiien  (Fi;.^'  lOSli', 
für  die  *lann  ebenfalls  w  ieder  F  >  Gft  gilt,  wenn  Gleiten 
stattfinden  soll.    Die  Vendnebung  findet  nun  in  der 


so«. 


!\ii-hti;n^  der  ke^iiltiiri'mlen  statt.  1-".s  klar,  <lal5  im 
zweiten  Kall  die  Kraft  /',  nicht  mehr  .<..t  L;rii|.<  zu  srin 
braiu  lit  als  im  ersten,  solange  <ler  W  mkel  der  beiden 
Kräfte  ein  j;evviv<es  Mali  nicht  iilj<-r-.chreitet.  Ebenso 
wie  man  die  Kraft  /'  in  ihre  Kon)])onenten  und  /j 
zerlegen  kann,  kann  der  Weg,  den  der  Körper  in  der 
Richtung  von  P  zurücklegt  in  zwei  Komponenten  nach 
den  Riditungen  Px  und  P^  zerlegt  werden.  Diese  Kom- 
ponenten verhalten  sich  däin  wie  die  Kräfte.  -  Denkt  man 
SKh  nun,  daG  die  Kraft  P^  aus  irgend  etnero  Grunde 
unter  allen  Umständen  ein  Gleiten  zur  Folge  haben  muß, 
so  ändert  sich  nichts  an  der  Sache,  der  Widerstand  in 
der  Kiclitiiiij^  \iiny',  wird  nur  ^eriiij;cr.  eiin  eine  zweite 
Kraft  J'.,  hinzukommt.  Ist  1\  rechtwinklig  zu       dann  ist: 

/>,s  +  y',*  =  /«=C»^Sund   .  . 

-f..  ~  P. 


5) 
6) 


wenn  Si  den  W'vj,  in  der  Richtunjj  von  Pi  und  x.  den  nach 
/;  bezeichnet.  .\iis  <lie!ien  beiden  (ileicliunj^en  hi^-^en 
sich  zwei  l^lemeiite  beieclinen.  wenn  liie  ubrit;en  ftekannt 
sind  Auf  d,xs  voTliei;riiile  l'ioblem  ail^^e« endet,  \\are 
/',  die  seitliche  \'ei sciiiefiuni^skraft  in  «ler  l.aufaclisen- 
nchtunti  hernihrend  von  ileüi  .\nl.iufen  der  Spurkninzc, 
i'..  die  tangentiale  X'cr.schicbunjj  und  S^,  die  dazu- 
{>ehorij;en  We};e,  G  wäre  der  AufhgMinick  zwischen 
Kad  und  .Schiene  und  twM  sei  angenommen,  für  die 
.Außenschiene.  Hierbei  wäre  die  Lauffläche  des  K.-ides 
in  zylindrischer  Form  zu  denken.  Für  die  Innenschiene 
seien  <fie  «ntsprachcnden  Werte  Pt,  /*<,     s^  und  &|^|. 

ischcn  dksen  Größen  und  Pi  und  P^  besieht  nun  der 
folgende  Zusammenhang.  Der  Ein&chhdt  halber  sd 
zunächst  an|.;L-nommen,  der  aufder  Achse  sitzemlc  I'"Iektr(v 
inuior  sei  ausgeschaltet;  dann  gilt  ftir  die  I .aufradach.sc 
folgende  Moaient^lr  irhuni;: 

.)/,  —  .1/,    -  .1/,  o 


oder  wenn  man  setzt:  Mi  —  /'jr,  M.^  =■  l\r 


7) 


worin  das  Moment  der  Rdbung  der  Achse  in  den 
Ladern  und  des  Spurkranzes  an  den  Schienen  und  r  den 

R.triius  der  l.aufrader  be/.eichnet.  Die  seitliche  Verschie- 
bung in  der  .Achsenrichtun^'  ist  fUr  beide  Rader  glekh 
groß,  «o  daß 

-   8) 


üigiiized  by  Googl 


Hell  JJ. 
U.  AuRii«)  l«M. 


Eilcktrische  Kraftbetriebe  und  Bahnen.   Jahreanf;  VI. 


4«7 


wird.  Die  Grüße  von  J,  folgt  Air  das  Vorderrad  aus 
Glddiung  3).   Für  die  tangentialen  Wege  «t  und  ist 

/  =  *2  +  -fl  O) 

worin  /  aus  Gleichung  4)  folgt.  AuOerdem  bestehen  noch 
für  das  Inneanul  die  den  GleichiHigen  S)  und  6)  analogen 
Gleidiungien: 

P^  +  PJ'^G.'fi*  10) 


und 


In  ilcn  Gli'ichunt;<-n  2)  bis  11)  sind  die  Größen  6",, 
s.,  /.  .I/j  und  /■  bokannt.    l^liminierl  man  ilie 


Von  Interesse  ist  nun  noch  der  KinAuß  der  Brems- 
und  Zugkräfte  auf  die  Gleitwege.   Gibt  man  dem  Aus- 


druck ^  m  Glekbung  7)  1 


!  etwas  erweiterte  Bedeutung 

und  zwar  in  einem  Falle:  Bremskraft  plus  l.a<;errcibung, 
und  in  dem  anderen:  Zugkraft  minus  La^jerreibung,  und 

M 

löst  man  Gleichung  12)  nach  -y  auf,  dann  eriiält  man: 


r 


übrij^cn  (iroßcn  mit  Ausnahme  von  s.j,  dann  ergibt  sicli: 


Gh.  .  12) 


iJic  unmittelbare  .Auflösung;  dieser  (ilciciiiniL;  nach 
i-u  ist  etwas  unbequem;  am  einfachsten  jjestaltcl  ^itli  die 
Hcstimmung  dieser  Große  in  Tabellenform.  Zur  leichteren 
AusAlhnmg  ist  es  nötig  die  Gleichung  I3)  noch  etwas 
umzuformen.   Setzt  man 

f^-s^f>  =  «.  y .  +'g  -  *  und  +  ff,  -  CT. 
ao  ergibt  sich 


II  a  • 


•3) 


Hieraus  kann  liir  verschiedene  Werte  von  jeweils 
die  daaugehörige  Radbelastung  G  baw.  Ci  berechnet 
werden. 

Znblenbaiapicl:  Es  ad  lllr  die  Radien  von  25,30 
und  100  m  die  Achsbelaatung  d  -\-  C  =^  5000  l^c; 


r 


Gft 


G„ 

"(/ 


-  .    .   •  14) 

(i II  j^e'^etzt  wird. 


wenn  der  l\inra<hln-it  halber  f'\iii 
Die  Funktiun       hat  cmitje  bemerkenswerte  Tunkte.  Ist 


s,  =  -,  dann  «-ird  — 

durch  ilie  bctrelTende  Achse  weder 
wirti  er  ncschiibcn.    Ist  weiter 

.iL  (.11 


o.  d.  b.  der  Wagen  erfahrt 
Bremsung,  noch 


dann  wird 


<7,r 


1  + 


1 


I/- 'al* 


d.  h.  es  hat  jetzt  die  ,\chsbiichse  tles  Innenrades  das 
Bestreben,  cUis  Untergestell  weder  zu  ziehen  ncich  zu 
bremsen;  es  ist  dann  /  —  d.  h.  das  Innenrad  gleitet 
Oberhaupt  nicfat  m  tangentiider  Richtung^  während  das 
AuOenrad  die  ganae  Difierena  des  Gleitwege  zwischen 
Innen*  und  AuOenrad  zurücklegt  und  bremst.  Stei^  die 
Hreniskraft  noch  weiter,  dann  wird  das  zweite  Glie«! 
ebenfalls  pusitiv  und  die  (ileitrichtung  des  Innenrades 
kehrt  sich. um;  Gleichung  14)  schreibt  sich  dann: 

Gii  Gfi  . 


r 


15.   13.  "  kfJ 


0.05  .f,  0.05?  .f.  0,01  S.r; 


0.037  .V.  0,0287  s,  0.014^  s\  II  —  II,  0,1,  dann  er- 
gibt sich  die  Tabelle  I,  aus  tler  ersichtlich  ist,  tluB  bei 
gleicher  Belastunp;  des  Innen-  und  Außenrades  das  letztere 
mehr  gleitet  .ils  das  Innenrad.  Die  obersten  und 
Werte  d6r  Tabelle  wurden  hinzugefügt,  um 
daß  sdbst  in  diesen  Fällen  die  Rftder  gleiten.  Selbst 
dann  noch  gleiten  bckie  Räder,  wenn  das  .Außenrad  gar 
nicht,  das  Innenrad  dagegen  reichlich  geschmiert  ist. 
ist  beispielsweise  M  —  0,15.  i«,  =  0,03,  dann  verhalten 
sich  bei  ungefähr  gleicher  Belastung  desliuien-  und  Außen- 
fades  die  Gleitwege  wie  1:9. 

Ti*slla  L 


dann 


Das  Maximum 
r 


lur  ^  =  CD.   Es  ist  ab- 


3  C/t. 


f  MS 

Umgekehrt  crhäh,  weira  ^<  ^  wird,  —*  in 


Glei. 


chunjj  141  negativen  Sinn,  d.  h.  das  Innenrad  zieht  stärker. 


als  das  Außenrad  bremst  und 
bettacfalen.   Wird  nun 

3/;  Gft 


J/, 


'  ist  als  eme  Zugkraft  zu 


dann  wird 


Gii 


I  '   , 


ZntanntnluMg  twisdian  dan  Qlaitwagan  In  der 
PakrtrMrtnng  und  der  Radbdaatnnf.  •) 


/ 

:    *  = 

G 

IS  m 

K  ^ 

g' 

Sora 

1 

A'  = 
0 

100  m 

r^G~ 

0,1 

44'in 

$10 

4^ 

47" 

4M 

O.J 

1070 

4010 

40  io 

<>70 

•.J 

«550 

14-0 

35-»" 

I4M 

0.4 

Klbo 

5100 

riKK> 

i<>oo 

0-45 

JS40 

aitw 

JKiO 

1150 

••S 

abjo 

1  «3S» 

3MM> 

aj4o 

lAS» 

«.SS 

1  tS40 

S4Se 

»SS* 

UV 

2270 

J-SO 

2210 

J7S0 

0,7 

)  r  ;ij 

iS.'fi 

i '  So 

1750 

o.S 

I4IU 

iSVO 

'ib-,o 

1240 

«4 

i 

4140 

»3» 

4170 

?$• 

1  4»$» 

und  d.is  .\ul.V-nra<l  hurt  auf  zu  bremsen,  hat  ji'dorh  nocl» 
nicht  begonnen  zu  ziehen.  Wird  die  Zugkraft  noch  großer, 
dann  wird  u  und 

Git 


ebenfalls 


1  '  + 

negativ  und  (ildchung  14)  verwandelt  sich  in 


Gii 


Gii 


16) 


Beide  Rüder  zidien  jetzt.  FUr  <^    a>  wird  ^  -  —  2 

Dividiert  man  die  Großen  j,,  /  und  *a  unter  dem 

<le>  Atiüeiuadea  und  den  d«  Innnind«.  Ii  ilcn  Kaddruck  dn  AuUen-  \  Wurwlzeichcn  durch  die  daZUSChüriee  Zeit  /,  SO  ist  ' 
rad«*.  Gl  den  Kaddnck  d«  Imicmwlet  md  #  dca  KonmlnllHMMcr.  '  "       ^  t 
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Heft  7i. 
14.  Augiist  IWR. 


»lieiet)!t;c  ( ri'^(  hu  indigkcit,  mit  lii  r  il.i-  K.nl  in  di  r  .\chs- 
richtunij  gleitet,   ^  und     tangentiale  C jescliu  iiidigkeiten. 


-Jt* 


/.J 


4£. 


Vig.  509.    GlcilgCKhwini]iel.dlen  dci  AuUcRradct,  alibingig  von  den 
Unm-  bnr.  ZmkiMktn. 

Z  a  1) !  c  n  b  e  i  s  p  i  e  1 :  ht  die  Wagetigeschwincligkek  3  m, 
dieaduble  Gieitgeschwindigkeit  5%  (hvoo,  also  0,15  m 
und  /ebenblb  0,1$  m,  dann  lautet  14) 


j  


Gm 


15)  sii«ic  16)  lauten  ebtMiso.  nur  mit  i-ntsprcchcnii  ge- 
änderten V'orzeichcn.  Durch  verscliiedeue  Annahmen  vun 
Sf  ergibt  aich  dann  die  Kurve  der  Fig.  509.  -  Wie  man 

sieht,  beginnt  die  Kurve  bei  ^  =  0,3  m  aur  der  Breras- 

aeite  acharf  abanibiegen.  Die  Gleit»'ege  wadisen  von  da 
ab  rasch  und  ein  atäriceres  Bremsen  hat  wenig  Wert 

mehr.   Die  Brenukraft      iat  bei  dieaera  Punkt  1,59  Gfi 

oder  rd.  80'/,  der  AdhSsian.  Umgekehrt  ist  beim  Ziehen 

das  Knie  der  Kurve  mit  ^sO,l5  m  für  das  Außenrad 

erreicht,  «o  die  gesamte  Zugkraft  ebenfalls  wieder  80% 
der  Adhäsion  beträgt. 

Beriteksicht^  man  nun  noch,  daß  der  Rabimga- 
koeffizient  ft  mit  n-achsender  Gleitgeachwindigkeit  rällt. 
dann  cr};ibt  sich  eine  Kurve  die  in  Fig.  509  punktiert 
ein^ctra-^c-n  ist  und  die  ein  Maximum  in  der  Nähe  des 
Knies  aufweist.  Die  maximale  Hrent'-  b/.u.  Zii;;krari  j^eht 
dadurch  auf  etwa  70  '„  tiei  A<lh.^^illll^krlU't  /uruel^. 

Die  vorstehemlen  I'.r.  irteriini;en  r^elten  srnnf^eniaß 
auch  für  j^eraiie  Strecken,  weil  inf'ilj^e  (ie<  Srhlinf^eriis 
die  L'nler^e-lelle  meist  >cluai;  /-ur  l'.ihrtrielit iir.;^'  stilieii, 
weshalb  ein  Gleiten  in  aeliMuler  Kichtunii  slaltiinilen  muli 
In»  librigen  gelten  die  bisherigen  Kntwicklunyen  nur  filr 
die  V'nrdcrräder  dnes  zweiachsigen  Motorwagens.  Für  die 
Hintcrntder  lautet  die  der  Gleichung  3)  analoge  Gleichung 
flir  den  Winkel  ip: 


1  = 


2R 


'7) 


Wird  hierbei  91  negativ,  ao  sind  die  Vorzeichen  der 
rechten  Seile  umzukehren;  im  übrigen  ^Iten  die  übrigen 
lUr  dK  Vorderrüder  aufgestellten  Beciehungen  auch  Air 
die  Htnterräder. 

I''ine  weitere  I-Cinschränkung  war  die  bisherige  \'<>r- 
aussetzung,  daß  die  Lauffläche  der  Rader  eine  zy  lind- 
rische Form  auftt'daen  soll.   Tatsächlk^  herrscht  jedoch 


in  ilcr  l'raxis  die  Kcgclform  vor.  Diese  macht  sich  in  der 
Weise  geltend,  tlaß  fiir  jedes  Klemcnt  der  Keruhnings- 
fläche  zwischen  Rad  und  Schiene  die  Resultierende  aus  dem 
Weg  j|  in  der  Achsenridttung  und  /( in  der  Fahrtrichtung 
entsprechend  dem  Laufraddurchmeaaer  und  dem  Kurven- 
nuNus  eine  andere  Richtung  annimmt.  Jedodi  ist  der 
Einfluß  der  Kegelform  bei  scharfen  Kurven  gering;  so 
verhält  sich  die  Komponente  des  Gleitweges  in  der  Achs- 
ricfatung  au  dem  durch  die  KegeHbrm  verarsachteo  Gleit- 

weg  höchstens  wie  J^,  worin  9<  die  in  Gleichung  3)  bzw. 

17)  angegebene  Ik'deutung  hat,  y  den  Neigungswinkel  der 
K^dflächc  des  Laufrades  gegen  die  .Achse  und  i ,  die 
Liü^  der  ücrührungslink;  zwischen  Rad  und  Schiene 
ausdrikrkt.    Ist  z.  B.  Illr  efaien  Kurvenhalbmesser  von 

25  m,  ff  =  0,05,  /  =as  — ,  b  «  0,03  m,  dann  ist  das  Ver- 

hältnis  f  —  =  13,3.   Die  Koseirona  ist  also  bei  starken 

Kurven  nicht  imstand,  tSe  fiir  lyUndrische  Form  der 
IjHifradflSchen  errechnete  Tabelle  wesenHiefa  zu  ändern; 
Inwiefern  sie  zur  Erregung  von  Schwingungen  Anlaß 
geben  kann  wird  später  beschrieben  werden. 

\'t)n  der  Kicliti;;keit  meiner  lüitsvicklunt;e:l  iiber  die 
Gleitwege  in  Kurven  kann  man  sich  uberzeugen,  wenn 
man  den  \'erlauf  der  Frasstriche  des  .Spurkranzes  an  den 
Seitenflächen  cler  Schienen  beob.ichtct ;  diese  stellen  Teile 
einer  Zy  kloide  dar  und  aus  ihrem  X'crlauf  kann  der  geo- 
metrische Ort  der  MonientanKentra  konstruiert  werden, 
mit  dessen  Kenntnis  dann  wieder  die  Länge  der  Gleit- 
wege in  der  FabtrichtiMg  bestimmt  werden  kann. 

IL  Das  Rollen  in  geraden  Strecken. 

Bereits  in  meinem  .Xiifsatz  in  Heft  17  des  Jahr- 
ganges 1907  der  Kraftbetr.  u.  Dahnen  habe  ich  aus- 
geführt, da&  die  Gerade  als  eine  Reibe  ancinandergesetzter 
Gegenkurven  aufzufassen  ist.  Den  Beweis  hierzu  habe  ich 
bereits  in  der  Zeitschrift  des  Vereins  Deutscher  iBONiicure 
1903,  Seite  833  erbracht,  wo  ich  nachwies,  daß  die 
Radsützc  Sinuslinicn  durchlaufen  —  a1ler<tings  nur  für 
den  K.all.  d.iß  zwischen  R.id  un<!  .Schiene  l'unktberUhrung 
stattllndet,  und  ilali  in  der  .\ch>enri<-hlunL;  kein  Spiel 
vürhandcn  ist.  Ms  wäre  daher  nocli  zu  untersuchen.  w.i.s 
eintritt,  wenn  diese  Einschränkungen  lallen  gelassen  werden. 
Würde  sich  der  Radsatz  ohne  ie;;liehen  Kintlul.»  von 
Kräften  beuegen,  dann  würde  das  Köllen  bei  Ueruhrung 
längs  einer  Linie  genau  so  vor  sich  gehen  wie  bei  l'unkt- 
berUhrung in  der  Mitte  der  Bertthrungsflächc.  Die  beim 
Durchlaufen  der  Sinudniie  «irlcenden  Fliehkräfte  bewirken 
jedoch  eine  Verschiebung  in  Richtimg  der  Wagenachse. 
Dadurch  w  ird  die  Stärke  untl  Zeitdauer  des  Seitenausschbges 
veiL;tr'lk-rt.  Das  seitliche  Spiel  des  l'ntcrgcstclls  gegen 
lii.  i . , M  lr).;-h-.c  heivirkt.  dal*  der  Kad'~at7.  eine /eitiang  un- 
hl  i  intiiil->l  eitlen  rei!  iler  Sclilingerbeuegunj^  ausfuhrt. 
.Sobald  aber  das  S])iel  beseitigt  ist,  erfolgt  die  Mitnahme 
I  des  Wagetikaslens.  Kehrt  der  Radsatz  seine  seitliche  He- 
I  Wegungsrichtung  um.  dann  läuft  er  wic<lernm  eine  /eillang 
leer,  bis  das  Spiel  der  I  iger  auch  in  dieser  Itichtun;.;  uber- 
wunden i-st.  Das  l  "i'.;t  r^..  stell  und  mit  ihm  der  Wagen- 
j  kästen  erhalten  hierdurch  nach  beiden  Seiten  periodische 
.  Impulse,  die  sie  in  pendelnde  Schwingungen  vcrsctsen. 
Stimmen  diese  Pendelliewegungen  in  ihrer  Schwingungs- 
zahl mit  der  Anzahl  der  SdtemHUsehläge  des  Radsatzes 
überefai.  dann  verstärken  sich  die  SeHenauaachläge,  die 
-SO  stark  werden  können,  Aaß  sie  zu  Entgleisungen  nibren. 
Da  bekanndich  die  Ndgungswtnicel  der  Lnufradprofile 
bei  den  Wagen  einer  Linie  nach  verhältnismäßig  kurzer 
Betriebsdauer  übereinstimmen,  so  kommen  auch  die 
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ScIiwiiit^iiDj^en  der  W'ancri  uli-ichcr  V\\>^'  m  t'lx-rftnstiiii 
iiitiiit;.  iiml  i  •.  •irlilaj^cn  -irh  in  »Icr  kt-^^vl  In  liic  (ilci^^o 
in  AlKi.uiiicn  von  S  his  15  tu  allnialiürh  M-itlirlii'  Knii  kc 
ein,  iUc  ihrerseits  \\  ii-tli  rum  ilir  St  hliMj;i  rbc\vci;un^  itc 
günstijien.  I>lt  <  )rt  ikr  Monicntanzcnlni  für  «Iii.-  j^c 
J>chil<lcrtcn  l'cnclclbcwoj^unj^cn  dfs  \V:ij;enka<-icii'-  li<;^t  in 
der  Nalie  der  hinteren  l'lattforin,  «o  viniit  liie  Seilen- 
Schwingungen  am  }ierini;sten  sind. 

Eine  eingehende  rechnerische  ])ehan<Uung  dieser  Bc- 
dUrTte  Überflüssig  «ein.  Fär  das  vorliegende 
Problem  genügt  vtilLiuf  die  Feststellung,  daO  mit  der 
Beseitigung  de>;  Spiels  der  RadsKtse  nach  der  Achsen* 
richtung  und  nach  der  Fahrtrichtung  das  Sehlmgem  ganz 
M-esentlicli  einijeschränkt  wird. 

III.  Die  Vorgänge  an  der  Berührungsfläche 
swiMhen  Rad  und  Schiene. 

Ist  die  Schiene  volllcominen  eben  und  das  Rad  in 
Kiihc.  dann  kann  7ur  Krmittlung  der  Grolle  der  Hcrührungs. 
flache  und  -  'i[i<  ziri'-t  hi  n  Drjirki  s  lachen  Kail  und 
Scilieni'  «Iii-  I  lerz  sclic  l  hcorie  .\n\M  iiilun^  iLndi  ii,  die 
allerdiii^-  nur  (ur  h(>ino).;ene  ir]>ir  vm  be-iiminti  r  l'.Tm 
riduii;  i^l.  D  l  jedoch  das  auf  <!crM.lljcii  l  licoric  iK  ruhcudc 
Kuj^elili in  k\xrt.ihr<-ii  /ui  Hi  -tiimiuiilj.;  der  I'e--ti;4keit  vun 
Schienen  genuficnd  genaue  Krgebni*sc  i;:i>t.  no  darf  ilie- 
jielbc  auch  für  die  Berührung  zwischen  K  ul  und  Schiene 
angewendet  uerden,  um  SO  nehr,  als  es  sich  nicht  um 
die  Ermittlung  genauer  Zahlenw'Crte,  sondern  darum 
handelt,  ein  Bild  über  die  GrBOenordnnng  der  in  Betracht 
IcoaHnenden  Werte  zu  gewinnen. 

Für  die  Berühnng  does  ZyNnders  von  der  Länge  A 
und  dem  Radius  n  mit  einer  ebenen  Fläche  ergibt  die 
Heitische  Theorie  nach  Föppl  fcdgende  Gleichungen: 


/st  0,418 


JGr 


18) 


>9) 


Hierin  bwicuten:  />  den  spezifischen  Druck  in  der  Be- 
rührungsfläche, (r'  <lic  Hela^iini:.;  des  Z\  linders,  /:  den 
Elastiziutsmodul  und  >7  die  halbe  Krcite  der  BeiUhrungs* 
fläche  I  siehe  l-"ig.  510). 

Zahlenbeispiel:  Ist  6' es  2500  kg,  /Ts  2 300000, 
r  s  40  cm,  dann  ergibt  sich  fiir  4  ss  1  cm: 

/  a  4900  kg  und  a  s=  0.324  cm, 

(iir  ^  =s  3  cm : 

■    .   /  ~         und  a  —  o,iSy  cm 

und  für  4  =  s  cm : 

/  —  2190  kg  und  a  —  0,145 

Die  ruhende  Last  bringt  demnach  keine  hleil>ende 
FonnvefSaderanc  hervor,  sobald  die  Bertthrungblange 
zwischen  Rad  und  Sdnoie  oidit  ni  kurz  ist.  Nach  der 
Hertzsehen  Theorie  sind  die  der  ncriihrungsflachc  zu- 
nächst gelegenen  Teile  der  Schiene  auf  Zug  lMMiw].riii  lit. 
Beim  reinen  Abrollen  ilcs  n  linilrisch  zu  denkciuU  n  Rad- 
kiiriKT--  «ird  daher,  wenn  das  MomeiUanzentruni  in  ilcr 
lieruhruoystlache  selbst  liej;t,  der  \<>n  dem  Kadunifan^ 
zurückzulegende  Weg  etwas  langer  aU  der  des  Kad 
Ulitlelpunktes;  infolgedessen  wird  das  M.ilerial  der  Schiene 
\.ir  <lcin  z\  lindrisch  gedachten  Rad  zusamniengedrängl 
und  die  Winkelgeschwindigkeit  beschleunigt,  bis  reines 
Rollen  stattfindet.  Wird  .aber  da^  Rad  -  sei  es  durch 
direktes  Hremscn.  sei  es  durch  die  Wirkung  der  Kegel- 
form  oder  durch  tlas  g^nüberiiegende  Rad  —  daran 
gehindert,  sich  rascher  zu  drehen,  dann  läuft  ihm  eine 


Welle  Miraus,  die  sich  innner  mehr  ver>!arkt.  bis  sie 
unter  dem  Rad  znruckziiihel.Vn  l>e.;iiiiii  Snü  i  n  kein 
Bel;istungsu echsel  aiiflritt,  ist  dicM-s  Ziii lu  kllu  l'cn  des 
.Materials  al-  ein  <liir<  haus  ^IcirliinaÜi^i  -  z.i  bi  lrachteii. 
Auch  auf  dein  Kade  selbst  muli  üich  eine  Welle  bilden, 
die  jedoch  der  Berührungsfläche  folgt.  Der  Ausschuß  B 


riß.  jto. 

des  Vereins  lieut-^cher  .Strafkn-  und  Kleinbahnvcrualtimgen 
nimmt  nun  in  seinem  Bericht  an  die  XL  Vereinsversamm- 
lung*) an,  daß  in  dem  'plUtzlidien  Zuittekachndien«  der 
KompresiikNWwelle  die  Ursache  zur  Riflelbildung  zu  sudien 
sei.  Daß  dies  nicht  der  Fall  sein  kann,  ist  nachzuweisen, 
wenn  man  sich  den  größten  Winkel  if  berechnet,  den 
die  Berührungsfläche  mit  der  Horizontalen  bilden  k.inn 
(siehe  Fig.  510).   Derselbe  ergibt  sich  mit: 


9  = 


■ä 
Vr' 


20) 


worin  <  aus  Gleichung  19)  folgt  und  angenonunen  i^i. 
daß  der  Radius  der  Berührungsfläche  gleich  dem  doppelten 
Laufradhalbmesscr  r  ist. 

Zahlenbeispiel:  FUr  die  unter  19}  berechnete  (tröße 
von  «  SS  0,187  an.  ergibt  sich  bei  r^40  cm  der  Winkel 
fp  —  0,005. 

Madit  onm  die  Annahme,  das  Schienenmaterial  sei 
plötzlich  starr  geworden,  so  daß  das  Rad  aus  der  ein- 
gedrückten Vertiefung  herausspringen  müßte,  d.-inn  kann 
mit  Hilfe  des  Winkels  if  die  .SprunL;ueile  berechnet 
werden.  Wie  jciUich  aus  den  spateren  Kiituicklun^cn 
hervorgehen  'A  ini,  sind  diese  .Sprungweiten  20  Iiis  50  mal 
kleiner  ;ds  die  tatsächlich  festz\is;e|lcnden  W  eilenlan-ieii. 
I)as  Xiir\ickvi-hlu]>len  dev  Mati-riaU  kann  also  nicht  die 
selbslandi^;e  l'rsuche  zur  Rillelbildung  sein,  es  kann 
jetlctcb  die  Riffelbildung  begünstigen;  in  welcher  Weise 
dies  geschehen  kann,  wird  später  erörtert  werden, 

IV.  Die  Fallkurve. 

I>enkt  ri}an  sich  die  .Schiene  unter  einem  ruhenden 
Rad  plötzhcfa  weggenommen  und  einige  Millimeter  tiefer 
I  gestellt,  dann  wird  das  Rad  durch  den  Driick  der  Achs- 
I  bUchsenfeder  und  seine  eigene  Schwere  nach  abwjhis 
bescfakuiräL  Der  ganie  Radsatz  lUhrt  eine  Drehbewegung 
um  eine  horizontale  Achse  aus,  die  in  der  Berühntngs- 
Mche  des  gegenUberfiegenden  Rades  hi  Richtung  der 

■)  Siehe  »Zekielutt  ftr  Kleinbehnfa«,  Aagutt  1907. 
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deisachsc  lic(!end  zu  denken  ht.  TXe  Winkeigesch  wind  if^- 
kcit,  iiiil  der  diese  Bewegung;  erfolgt,  sei  u.  Ist  der 
W'aucn  V»  alircnd  des  VorganRcs  in  Iknx  eKuiiR,  dann  hat  der 
RaiNatz  aiiljcrdrin  noch  eine  TranslaticuTi^i  ^ii  liu  imli^kelt 
in  der  Glcisrichtung  und  eine  Kotatiunsgcschwindigkeit 
um  seine  Achse,  die  inr  genannt  sei.    Wegen  dieser 


Setzt  nun 


1^  Sil. 

Rotationsbcwejiuii^;  ist  der  Radsatz  aU  Kn  i-icl  aiifxiifasscn. 
Nimmt  man  an,  daß  die  Achsbuchse  so  in  «lic  l'"ührunjj 
paßt,  daß  nur  eine  Vcrtilcalbcwc^ping  der  Kader  möglich 
ist,  dann  erführt  nach  der  KreLsell(;hre  die  Achsbuchsen- 
lUhning  einen  Druck  P  von 


21) 


wenn  O  das  Ti^ghettsmomenl  des  Radsataes  in  besi^ 
auf  seine  Drehachse  und  </,  die  Entfernung  der  AchdiUchse 

von  dieser  Achse  bedeutet. 

Znhlcnbcis))ji-I:  I's  sei  O)  —  ^,",  r/ --^  0,4},,  :.  JO, 
—  (jri)l,H-n,  <lic  Ik-i  .S  rn  Sekutulrii^t  schwindi^kcil  un^^i  fahr 
vorkommen  —      =  dann  ist  /'  —  25,5  kg. 

Da  der  vertikale  |-'eder<inick  «iscntlich  hoher  ist 
ii;ixi  bi^  i'-xx)  k;^'l,  so  kann  vorLuili^  drt  I  )rurk  /'  ver- 
nachki'^sifrt  werden.  I'crner  kann  ohne  i,'r<>i,W-n  Fehler 
für  die  Drehbewegung  des  Radsatzes  utn  die  lan^s  der 
SchicncnolKrflächc  ciaer  Schiene  li«^ende  Acli.se  für  das 
fiülcnde  Rad  eine  senkrecht  nach  abwärts  gerichtete 
Fallbewegungangenommen  werden,  wenn  eine  entsprechend 
reduziette  Masse  Air  das  Rad  eingesetzt  winL  Dter  Dnidc 
der  AchsbUchscniedeni  ist  ebat&tls  fUr  die  Polg^  so 
reduziert  gedacht,  daC  er  (hudi  den  Schwerpunkt  des 
Radnt  in  der  Radebene  nach  abwärts  (gerichtet  ist.  Da 
femer  die  in  Frage  kommenden  W-rtikalbeweirunRen  nur 
i'lir  klein  sind,  darf  annenonii'irii  '.si  riU  n.  d.iß  der  l'eder- 
druck  wahrend  des  Vorganges  konstant  lileilit.  Ebenso 
sollen  etwaige  ReibungskräAe  vemachlä.ssi^t  werden.  Die 

tfl  y 

nach  abwärts  gerichtete  Beschleunigung        ist  alsdann: 


22) 


«iirin  bedeuten:  /'"den  Fedenbuck,  G  das  Gewicht  cics 
Rad.s.itzi  s  und  der  .Xchsbüclisen,  m  —    ,'   die  auf  den 

r 

rra!.;heilsra<lius  </  i'Spur« eile  1  reduzierte  M.tssc  i!<  s  Rad- 
satzes. 'V  ist  da-.  rra;.^heit^iiioiiieiil  in  bezu,,  auf  .Iii-  auf 
der  getjenubcrliegendcn  Sciiicne  bcl'indliche  DreliachM:. 


gl 


.SU  ergibt  fäch  nach  Int^ration  von  32) 


fit 


23) 


wenn  <!<  r  Kmirdinatenanfang  (l'ig  511)  so  gewählt  wird, 
tlaB  du-  Inleyraliunskonstante  —  o  wird.  Die  I'.illzcit  /' 
ergibt  sich  durch  nochmalige  Integration  von  24)  mit 


25) 


Rezeichnet  nun  die  Horizontalprojdction  der  Geschwin- 
digkeit des  Radmittelpunktes  mit  c,  und  den  in  der 

I'"ahrtrichtung  vom  K«xjrdin.itenanfang  an  zurtickgelcgten 
Weg  mit  .r,  so  ergibt  sich  unter  der  \'urau.ssctzung,  daß 
Cg  konstant  ist, 

X  —  (,t\  26) 

Gleichung  24)  verwandeh  sich  somit  in 
dy  _  gxx 


37) 


iiicraus  ergibt  nach  Integration 


f  -- 


Dk  Fallkurve  ist  also  eine  i'arabel,  deren  Krüm- 
mungsradius im  Scbehelpunkt 


29) 


Unter  der  Voraussetzung;  dafl  sich  das  Rad  vom 
Radhw  r  mit  dCT  Wish^j^SCbwindigkeit  71'  bewegt, 
und  dsfi       horltnaiale  Portbewegungsgcschwindigkeit 

c,r  =  rw  30} 

|s|.  ist  ih  r  <  if!  lU  i  MiMv.i-iitnii.'i  i'.ii.i  <'in<.-  i^erade  Linie, 
ilir  in  die  Sciiienenolx-rfl.irhe  tallt,  !  ulirt  das  Rad  «la- 
geren die  geschilderte  l-allbewej;ung  au>,  dann  lie^t  li.is 
Mumcnlanzentrum  jeweils  in  den  Kurvennarmalcn  der  Fall- 
kurve  in  emem  Abstand  f'  von 


U'  co.s  ^ 

oder  nach  Einsetzung  des  Wertes  c,  von  30): 


31) 


.  32) 


wenn  angenähert  f  —  -^  gesetzt  wird,  was  wegen  der 

Kleinheit  der  Winkel  znlisalg  ist. 

Trügt  man  von  dem  Scheitelpunkt  der  durch  28) 

charakterisierten  Parabel  die  Lanj^c  r  nach  abwärts  .ab 
und  nimmt  diesen  Punkt  .als  Ursprung  des  Koordinaten- 
systems 11  i  '  l  für  den  ( )rt  ilcr  Momcntanzentra,  dann 
ergeben  sich  mit  Hilfe  von  27),  28),  29)  imd  32)  die 
Annähenmgsgleichungen 


/  =  ..•  f.  4  . 


33) 


■  .54) 


wenn,  wie  in  32),  angenoiDnien  wird,  daß  die  in  Betracht 
korninenjien   Winkel  klein  sind.     Ist  f  ^ 
je'  entgegengesetzt  gerichtet  zu  x. 
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Zahlenljeispic-!:   Ist  /•" —  2J50  kg.  G 


<0  kg. 


37, J.  </  =  1.435  ni,  »t       2-,S,  cbnn  ist   die   Ilc-  | 
srliltuTiirjun^.  mit  der  das  Kad  nach  almarts  ge^ichlcudcrl 

wird,  nach  23)^1  =  90;  ist  weiter  7         '       die  Ge-  1 

auntteit  der  Abwärtsbcue^ruiig,  dann  ist  die  Vertiical- 

geschwindi^^kcit    am   Knde    der   Bewegung    nach  24) 

,    —  !ii ;  «i'-r  il.izii''chiiri|^f  \\  crt  von  r  ist  bei  8  m 

a  f 

horizontaler  Schwerpiiiikisjie^clnvindigkeit  nach  26)  x 


t 

Setzt  man  de»  Winkel  BOB^         danti  ergibt  sich 


39) 


und  GIdchung  38)  vcmwcldt  sich  unter  Benutzung  von  39) 

'«A'i  (es  —  »1 V 


,1y 


dl 


III  <■ '/ 


1 


.  401 


0,05  m.   Nach  27)  ergibt  sich   /  — 01  =  0,07,  nach  2.S)  ,  .    ■  .     j  j 

'  "    ^  dx     ^      '  "  '  FUr     s  r  verschwindet  das  zweite  Glied  und  das 


0,0018  m,  nach  3$)  9  =  0,71301.   bt  rB0,4m,  |  Integral  wiid  gleich  mtif,  also  ebenso  groß  wie  die 

dann  ergibt  sich  weiter  nach  Gleichung  30)  ff  =  20,  Nortnalkomponenle  der  Bt'^^<  ;;>j:).:s.;r  <ße  eines  auf  rine 
nach  23)  ^  —  0,401,  nach  33)  .1'  —  o,022  m  und  nach  ;  schiefe,  unter  dem  Winkel  </  i^eiieigte  Ebene  stoßenden 
34)  y  =  0,0008  m.  I  Rades.   Es  werden  also  Air  alle  Falle,  bei  denen  fk  r 


FIff,  51«. 


V. 


Rollen  des  Rades  auf  geweltter 
SchienenoberflAche. 


Wie  im  vorhergehenden  Kapitel  sei  wiederum  an- 
genommen, daß  der  ganae  Rollvorgang  m  der  Schwer- 
punktsefaene  normal  zur  Achse  stattfindet,  in  der  auch 
simtlkhe  Kfllke  wirken.  In  Fig.  513  stelle  die  geweUle 
Kurve  AA  die  Scfaienenoberfläche  dar;  die  mittleren 
Kriimmungsr.idien  der  nach  oben  konvexen  und  kmikaven 
Kurven  seien  o,  und  «t,.  Die  P-thn  des  Kads<-hwer]>unktc-S 
ist  eine  Aijiiidistanle  zur  Kurve  .  / .  /  mit  den  Krüinmungs- 
nidieu  (»,  •  r  -  p.  —  r,  ucrui  r  t!en  Halljnie^ser  des 
Laufrades  I)ie  ( iL-.cluumli'^keit  des  Laufrades 

wird  im  allt4enieiiien  am  I  ielst]ii;i)k(  der  W  elienkurve  am 
höchsten  sein,  doch  --ind  dii-  (ji--rhuindigkcitsunterschiede 
wegen  der  geringen  ilohc  der  KifTeln  so  gering,  daß  sie 
für  die  folgende  Untersuchung  vernachlässigt  werden 
können.  Die  mittlere  Horizontalgcschwindigkeit  des 
Schwerpunktes  sei  c.  Alsdann  ist  der  Auliagedrack  P\ 
swiacfaen  BBx  angenähert 

=  — ^  +  «^1  •  .  .  .  .  3S) 

und  x«-ischen  ^     der  Auflagediuck 

's*»«/!  — 


ist,  o<Icr  bei  denen  uielit  erheblicli  von  r  abweicht, 
beim  Köllen  in  einer  Hohlkehle  ähnliche  Erscheinungen 
auftreten  wie  beim  Gegencinandcrstoßen  zweier  Körper. 

/ahlcnbcispicl:  I-Is  sei  */  ~  0,14,  r  =  0,4  m, 
A  =  0.S  m,  £  «  8  m,  m  ^  27,8,     s  90^  dum  ist 


+  4.38  =  3S.48- 


Zahlenbeispiel:  Ist  w ■=  27,8,  tfr=8m.  — 0,5m. 
r  =  0,4  m,  jf^i  =  90,  dann  ist  /*!  =  20300  kg;  für 
ft,  -  o  .s,  1,5  m  folgt  /»,  =  6950^  4l20kg  />,  wird  flir 
Pi  =  o>3i3  ">  gleich  Xull. 

Durch  Multiplikation  von  35)  nut  dt  und  Integration 
ergibt  sich  für  das  Wellental: 


37) 


Da  alle  Grttßen  hinter  dem  Integralleichen  konstant 
I,  so  ergibt  skb: 


Von  Inleiesse  ist  oodi  <fie  Gescfatrindigkeit.  mit  der 
die  Momentanachse  wedisek.   Dieselbe  ist  bdcanntUch 


«1  = 

Air  daa  Wellental  und 


j 
1 


41) 


42) 


fiir  den  WeUenbug,  wobei  »|  und  u%  die  Wechaelgeschwin« 
digheiten  der  Momentanaidnen  bedeuten, 

.  Zahlenbeispiel:  FUr  w  =  ^  v  30,  i"  b  o^  m, 

=  o,;,  0,8,  i,Sm,  A  so,3l3  m  ist  w,  —  40,  16,  Ii  m 

und      -  -  3,52  m  pro  Sekunde. 

I"I>  ist  klar,  daü  der  Wechsel  zuischen  und 
in  Wirklichkeit  niciil  unvermittelt  vor  sich  gehen  kann, 
sondern  allmühUcfa.  Ebenso  wird  infolge  der  Elastizität 
und  der  Ma.<»cnwirlnmgen  ties  Rades,  der  Schiene  und 
der  Untcrkigc  die  Schiene  in  lebhafte  Schwingungen  ge- 
raten und  der  Schwerpunkt  des  Rades  wird  nicht  eine 
Krdriiahn  vom  Radius  —  r,  sondern  eine  schärfere 
Kurve  beschreiben. 

Wird  Pn  in  GIdchung  36)  negativ,  dann  hebt  sich 
das  Rad  von  der  Schiene  ab  und  fliegt  von  Wellental 
zu  Wellental.  Heim  Auftreficn  auf  die  Schiene  entsteht 
jeweils  ein  SloU,  der  in  den  folgenden  Ka]>ileln  naher 
untersucht  werden  .soll.  (horMunng  fnigt.t 
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Kleine  Nachrichten. 

Umwandlung  der  mechanischen  Energie  in  elektrische. 

Ein  neues  Dynamometer  für  Gasmotoren 

üeiRt  tlic  untenstehende  I-'ifj.  513,  V.s  dient  zur  Messung 
der  I.eistuni^  und  bietet  zugleich  ein  Mittel  zur  Hcstimmunjj 
des  Anl.'iufmomcntcs  und  der  Reibungsverluste  unter  ver- 
SL'hie<lenen  IVetriebsbetlin^Jungen.  Oer  zu  prüfende  (la-s- 
niutor  wird  auf  einen  zum  Dynaniunteter  jjehnriyen 
Fundamencrahmeii  aus  Walzeiscn  befcMißt.  I>ie  Leistung  /. 
ergibt  sich  aus  der  I'ormcl 

.,    /'■/■  n 
2250 

in  der  das  (iewicht  In  kg  am  Hebelarm  /  in  in,  \<>m 
Ankennittel  au<5  jieinesveii,  um!  //  die  Drehz;ihl  bedeutet. 
Da  bei  der  l'nifung  der  .Maschinen  nur  die  Drehzahl  n 
und  das  Gewicht  /*  vetiimiert  werden,  kann  man  die 
Leistung  /.  als  h'unktion  dieser  beiden  (irofk-n  in  einer 
Kur\'c  (Hier  r.ibcllc  darstellen ,  mit  Hilfe  deren  jciler 
Arbeiter  die  l'rüfunj;  vornehmen  kann. 

Viele  .Maschinenfabriken  begnügten  sich  bisher  da- 
mit, ihre  Gasmotoren  so  lange  laufen  zu  lassen,  bis  sie 
sich  eingelaufen  hatten,  und  nahmen  keinerlei  l.eistungs- 
Ix'stimmungen  vor.  .Andi-rc  bc<lienten  sich  dazu  des 
I'ronyschen  Zaunes.  Dabei  treten  jedoch  durch  die  \"er- 
anderung  der  Reibung  leicht  Schwingungen  auf,  die  das 
Ablesen  erschweren.  Namentlich  ist  es  schwierig,  die 
Leistung  längere  Zeit  konstant  zu  halten.  Man  hat  es 
deshalb  neucr<lings  wiederholt  vorgezogen,  die  Leistung 
<lcr  (i.T.smotorcn  durch  Strom-  und  Spannungsmessung 
einer  Dynamumascliine  zu  ermitteln,  die  man  mit  dem 
Motor  kuppelt.  Hier  müssen  jedoch  die  Verluste  in  der 
Dynamomaschine  sorgfältig  berücksichtigt  wcnlcn,  eine 
oft  schwierige  und  zeitr.iuhcndc  Arlu-it.  Den  hydrau- 
lischen Dynamometern  haften  namentlich  die  ^beistände 
an,  dati  sie  nur  für  beschrankte  Tourenbereiche  verwend- 
bar sinil.  bei  geringen  (lescluvintligkeiten  leicht  stecken 
bleiben  und  unbequeme  Anschlüsse  mit  iler  Wasserleitung 
erfortlern. 


^^V.'  S'.t-    l*ynanH>inetL*r  liir  <jjt!tmatiiren. 

Mit  dem  oben  beschriebenen  elektrischen  Dj'nanui- 
metcr  kann  man  den  Gn-sniotnr  leicht  in  '»ang  .s<:tzcn, 
indem  man  «lie  Dynamomaschine  als  Motor  an  das  vor- 
handene Netz  anschlielk.  Auch  kann  man  «lie  Hreiiis- 
arl>eit  nützlich  an  das  Netz  abgeben. 

Allgemeines. 

Mefsbrücke  mit  Galvanoskop  für  Blitz- 
ableiter- und  Widerstandsmessungen  aller  Art. 

.\;icli  l'rot.  kupjHl  Die  l'".rkcnntnis  von  ilcr  Niililich- 
keit  sachgemalier  Ulitzableiteranlageii  dringt  in  weiteren 


Kreisen  erfreulicherweise  innner  mehr  ilurch.  Namentlich 
sind  auch  auf  den»  Lande,  wo  die  durch  den  Hlitz  vcr- 
tirs-ichtcn  llcsch.nligungcn  erfahrungsgemäß  am  größten 
sind,  die  Xahl  der  Hlilzidileiter  in  den  letzten  Jahren  er- 
heblich gewach.sen.  Dazu  konunt,  <laü>  die  Leitsätze  über 
den  Schutz  der  Gebäude  gegeit  deti  Hlitz  die  .\nfordc- 
rungen,  <lie  an  Ulitznbleiteranlagen  zu  stellen  sind,  klar 
darlegen. 


"ff.  .'>4 

Da  in  diesen  Leit'^atzcn  die  Notwendigkch  wie«ler- 
holter  siichversländigcr  L'nlersuchungen  der  Anlagen  aus- 
«Irücklich  hervorgehoben  ist,  «>  gewinnt  bei  der  stetigen 
Zunahme  der  Hlitzableiier  auch  die  Herstellung  von  Appa- 
raten zur  Wirnahme  <ler  l'rufungen  erhöhte  Hedeutung. 
Die  Mehrzahl  «ler  bisher  bekannten  Hinrichtungen  ist 
je<loch  infolge  ihres  meist  bedeutenden  Gewichtes  wenig 
geeignet  zum  rrans|M)rl  auf  grolicren  Landtouren  und 
infolge  ihrer  komplizierten  Hedienung  nicht  von  jeder- 
mann zu  benutzen  Diesen  .Mängeln  ist  durch  den  in 
Fig.  514  abgebildeten  Hlitz-Tbleiter-l'rufapparat  abgeholfen 
worden;  derselbe  dürfte  .illen  in  iler  |t|it7J)blciter])raxis 
gestellten  .Anforderungen  genügen. 

Der  Ap])arai  stellt  eine  Meßbrücke  dar,  welche  eine 
vielseitige  Verwendung  gestattet  und  dabei  in  der  Hand- 
habung und  .\blesung  einfacher  ist  als  tlic  bisher  ver- 
wendeten Meßbrücken.  ()bwf>hl  <lic  Hrücke  mit  zwei 
.Meßbereichen  von  0,1  bis  20  Ohm  un<l  von  2  bis  sOO 
tJhm  ausgestattet  ist,  so  fallen  bei  ihr  doch  alle  l-m- 
rcchnungen,  .Multiplikationen  usw.  fort.  Bei  der  vor- 
licgentlen  .Xusfohrung  wir<l  tler  ermittelte  Wert  stct.s 
direkt  in  ( )hm  abgelesen. 

Da  ilie  Brücke  ohne  Induktion s:t]jparat  arbeitet,  so 
fallen  alle  die  .Nachteile  fort,  welche  ein  induktions,-»pp.-irai 
mit  sich  bringt. 

llci  der  Rupjiclsclicn  Hrücke  (allt  tlic  Verwendung 
eines  Telephons  fort.  Dies  ist  ein  sehr  großer  Vorteil, 
den  alle  tliejenigen  zu  schätzen  w  issen,  welche  sich  schon 
mit  Telephotuneßbrücken  geplagt  liahcn. 

Itci  .Messungen  in  belebten  Straßen  oder  in  der 
.Nahe  von  I'ahrikcn  ist  ein  gutes  Arbeiten  mit  Telephon 
fast  ganz  ausgeschlossen,  l-'erner  verschwindet  bei  vielen 
.Messungen  ilas  (ierausch  im  'lelephon  überhaupt  nicht. 
Dies  ist  besomlers  der  Fall  bei  den  .Messungen,  wo  die 
Krdleitung  an  die  Wasserleitung  angeschlossen  isi.  Hier 
ist  aber  die  N'erwendung  von  Telephon  und  W'ecliscl- 
.strom.  <!a  es  sich  um  eine  rein  metallische  Wrbimlung 
handelt,  völlig  überflussig  und  eher  hinderlich.  Die  richtig 
ausgeführten  .Anlagen  werden  nun.  wenn  irgend  angängig, 
an  W.'isscrleitung  angeschlossen ,  so  daß  gcnide  diese 
Messung  jetzt  sehr  häufig  vorkommt. 

Durch  die  eigenartige  Stromerzeugung  der  Rupiicl- 
.schen  .Meßbrücke  ist  es  möglich,  ohne  Umschaltung  s^. 
wohl  mit  W'echselsirom  als  mit  Gleichstrom  messen  zu 
können  und  in  beiden  F'allcn  ein  (Galvanoskop  zu  ver- 
weiulcn     .Man  hat  hierdurch  den  sehr  großen  X'urtcil. 


Google 
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«inl.s  (ÜL-  AhlfsiniL,'  (lunli  ila-  \";;<'  «tIuIuI  uml  ni:lit 
tlurch  bei  v Lisrliicilonfii  riTsmu'ii  uiivli  ii  Ii  iin|iliinl 
liehe  und  Storunjicn  leirht  ausj;csctzlc  (ichnr.  Hierdurch 
i><t  CS  aber  ungleich  mojjlich  ficworden,  dioclbc  Meß- 
brUcke  zur  Messung  von  induktiven,  ind»iktiiin«.|iisen  s,o- 
wie  auch  v<»n  l''lü>.si(4keilsv\idt:>taiuleil  ZU  beimt/eii,  wie 
durch  eine  Untersuchung  in  der  Physikalisch-Technischen 
ReichsaiKstalt  festgestellt  worden  ist.  Sic  kann  dem- 
gemäß zur  Messung  des  \Videntandc5  von  Ankern,  Er- 
re^(-rspulet) ,  Transibnn8torenwicklun{;cn ,  des  inneren 
\\  i<ltT>taiid<  s  von  nassen  und  trockenen  Etementen  usf. 

benul/.t  «irdm. 

Kin  weiterer  Xurtcil,  der  ilie  liriirki-  ^<r.i<!c  Ulm 
Hlilzabieiler-l'ntcrsuchunj;tMi  und  allen  Me--vunj;eii  im 
F'reien  sämtlichen  amleren  Urucken  «eil  überleben  macht, 
ist  ihre  völlig  gcschlo&ücne,  ycschutzte  Anordnuni;.  (iicit- 
draht,  Skala  und  alle  irgend  ein]>findlichcn  I  cile  liegen, 
selbst  bei  den  Messung^,  völlig  geschützt.  Die  Brücke 
ist  also  gegen  Witterungseinfliissc  und  nk^  saehgemäOe 
Behandhug  vttHig  manpfindlidi.  Durch  die  Verein- 
fachung der  KoQstniktion  und  die  gedrüngte  Bauart  ist 
CS  gelunt^en,  den  l'reis  der  BrUcke  trotz  der  vielen  Vcr- 
bcs*eruni;eii  sehr  nictlrig  zu  halten.  Als  Zubehör  zur 
Meßbrücke  nehiirl  eine  Kabeivvinde.  die  L;e-;tattet,  Hills- 
leitunj^en  von  ca.  m  Lani;e  m>  auf/iiwimlen.  fi.il.*  die 
\\-r\viMi(luii^  ilie>er  Leitimi;  -irli  si-lir  i'int.i<h  nc>.t;iilet. 
Die  IJralite  uer<len  bei  dieser  .Anordnung  induktiunsfrei 
aufgewickelt.  ><>  daß  die  beiden  Knden  auOerhalb  der 
Winde  frei  bleiben. 

Ferner  ist  im  Tiau^rtkasten  PlaU  ftlr  Universal- 
kfernuM»  voigeadien.  Diese  ermöglichen  es,  dieselbe 
Klemnie  zur  Messung  an  verschieden  geformten  Körpern 
7tt  ver\«-cndcn.  Die  Herstellung  der  praktischen  Meß- 
brücke hat  die  Dr.  Paul  Meyer  A.-G.,  Berlin  N.  39,  Uber- 
Dommen. 

Aus  den  Geschäftsberichten. 

Dritter  ReehemehaiM»erl<dit  des  StraAen- 
babnamtee  der  ProvinslelhAta|itstadt  Mainx  IQr 

das  Reehnungtjahr  1906.  Die  städtische  Straßen- 
bahn hat  >ich  in  dem  Rerlinuiii;>i.diie  MJ06,  dem  zweiten 
Jahre  mit  vollem  elektrisrlieii  llelriehc.  crfrculichcnvcisc 
Hunsti*,'  Wfitereiitwiekclt  ,  sm  d.il>  ;^c-;^i  iiiiIht  dein  \  "tr- 
jähre  <irli  «m  Mehr  in  <lcr  \'trl.elir->einnahMie  \i>n 
M  i>2  2~(\,},S  i.  h  '<.;;",,  iTj.;al).  'rrotzdeiii  •lli  -<-ti 
.Mehreinnahmen  erlieliluhe  Melirau':.;abeii  <;e^ci);iljer 
standen  —  dtirch   S'.eii^n  iin;_;   iler   l'rei-.e   der  Kuhninte- 

ri;ilien  und  durch  Mehraui'wenihinL;  fiir  Cieuahrung  v<>n 
Familien-  und  Teuciiin;,'-</ulai;en  i"ur  das  Fahrpersonal 
und  die  Beamten  in  Höhe  von  rd.  M.  IlOOO,  gestaltete 
sich  der  Betriebskoefiiswnt,  das  Verhältnis  zwischen  Be- 
tricbsnuisgabcn  und  Betricl»ieinnahmen,  günstiger  aU  im 
Vorjahre,  er  fid  von  61,9*/,,  auf  6o,o»/».  Dk:  am  5.  Aj>ril 
Ige,  von  der  Stadtverordnetenversammlung  beschlossene 
Linie  .Straßenbahnamt  -  In;j;elheiiner  .Aue.  zur  Auf- 
--<-hli<  Imiiil;  di's  Industriell  t<-.  ni.Ii- .rii  i  luli  ei'' iMnct 
und  iler  Iteirieb  im  20  MmiiUin t  1  Lohr  iin  An^rliluli  an 
tiie  Linie  iiisniarrkjil.il/  —  Weisenau  mit  cincni  Tt-ndel- 
wayen  •;el;ihrt.  Zur  Stei^^erun;^'  iler  \'crkehr-einnahme 
trui;  die>-e  Litlie  nur  iiiiu  1  >■  n;'i  !i  hei,  ev  wurden.  « ie 
vorau^j^e-^elu  n.  ihe  l'.in iuli-.au --;aljen  Dicht  \ «■IKtaniÜL;  .i;e- 
deckt.  «1--I1.1II1  ei willen  uerdi-ii  ■^■ill.  eine  aul.V-r'jrdeiit 
liclur  .Abschreibung  auf  die  Baukosten  zu  Listen  des 
Kredites  für  Metstellung  eines  Industriegdündes  auf  der 
Ingelheimer  Aue  vorzunehmen. 

Der  Betrieb  hat  sich,  abgesehen  von  einigen  Sper- 
rtugcn  anif  Tdlstrecicen  während  ölfentlicher  Vcranstal- 
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tuni^i'U    in    ileii   StralMMi.    leLielitlalM'.;  abi;e«ickell  iJie 
ungewöhnlich    -tafkiii  Sel-.nee'.il'e  hrachteti   durch  recht- 
zeitiges  .Austahren  tler  Salzstrcuwagen  kerne  Schvvicrig- 
I  keilen. 

Die  Fahrleistung  stieg  von  1706810  Wagen-km  im 
Vorjahre  «uf  1X78344  Wagcn-km,  die  Zahl  der  beför- 
I  denen  l'ersnneo  vcn  6053184  auf  7003851,  die  i:in 
I  nahmen  aus  dem  Pcrsimcnverkehr  von  M.  fio.\  < '  "1. 1 1 

I  auf  M.  66')2.S-'.4f<.  I  >ie  I-'.inualimeii  .uis  lirüc  ken^^rhl 
sind  In  dieser  Summe  nicht  eutha!leii,  da  iliesellM  n  -^t-- 
mal}  \'ertrag  mit  GrolJh.  .\IunstiTiiun  <ler  Finanzen.  AI) 
teihini;  für  .Stcucrwi'sen ,  h.illuivm  i:hch  an  lien  Hruckeu- 
jielii|).irhter  .ihzufilhren  sin<l  (ii  '^i  n  /ahluni;  von  Hriicken- 
j;eld  wurden  ;o'>  ^2l  Personen  über  die  Kheinbrucke  be- 
{•irdert  und  wunlen  hierliir  M.  25316,05  Hriickcngeld 
(.VI.  JjofhS/»,  im  Vorjahre)  vereinnahmt  und  abgeführt; 

I  die  Zahl  der  beförderten  brückengeldfreien  Personen  be- 
trug rd.  238000,  gleich  47%  der  bruckengcidpflichtigen. 

1  Die  hiieh«te  Tagocinnahme  n-urde  w.nhrend  des 
<!auturnleste->  :n  Weidenau  am  17.  Juni  mit  M,  ;ii,So  it- 
zielt.  die  niedii;;-te  l  a^;e^eiMiiahme  brachte  licr  2ii.  .-Vpril 
(Donnerstag)  mit  M  l  iy  i  l>ie  r.ii.;eNeinnahme  im  Durch- 
schnitt stieg  von  M.  1654, Si  im  Vorjahre  um  M.  170,62 
auf  M.  1835,43. 

Der  (lesxmteinnaliiue  v^m  .  M.  80?  30<>.4<j 
steht  eine  tiesamtausgabe  von  766755,24 
gegentiber,sodaßderRdnaberschuOM.  36454,35  betiügt. 

Nach  Ht'schluß  der  Stallt  verordiu  teiu  er^.uimiliniL;  vom 
l6.Uklober  l<)i)7  hat  die  Vcfucndung  des  Keinuberschusses 
I  wie  folgt  zu  geschehen: 

1.  Zur  Tilgung  des  Betrages  liir  eine  Kletterwddie 

M.  1415.53 

2,  Auf^erordentliche   Til5,'uni;    der  I-"ntschadtgungs- 
sunmie  an  <lie  .Süddeutsche  I'ascnhahn-Ges.  M.  350?S.72. 

I  Da  l)ei  dem  lUiolierabschlull  der  Beitrag  zur  Haft- 

j  pflicht-tjegenseitigkcitsversicherung  ti'tch  nicht  feststand, 
ist  übcrsdien  worden,  die  hierfür  notige  .S\uiimc  zu  über- 
tragen; sie  wird  cinscblicOlich  der  im  Rechniuigsjahre 
1905  vorgetragenen  auf  M.  6500  geschützt  Ebenso  kannte 
'■  die  Berechnung  cmcs  Betrages  von  M.  3453,30  fiir 
i  Pflaitterunlerhallungsarbdten  durch  das  Tiefbauamt  noch 
niclit  \'orgenommcn  werden,  da  die  Verhandlungen  noch 
nicht  abgeschlossen  waren.  Mit  diesen  Betragen  sind 
die  eiitstiechcndcn  Rubriken  im  Rechnungsjahre  1907 

zu  Im  I.i-ten. 

lull'  >beiigcnanntenGcsamtausgabc  von  M.  766  75  5.24 

vinr.  !  ;illl.ilten  : 

I.  l)ie  au  die  Stadtka.s>e  abgeluhrten  lielrage  und  zvv.'ir: 


j     a)  <Ue  Zinsen  von  den  für  das  Straßen- 
faahnuntcmehmen  aufgewendeten 

Kapitalien  mK  M.  Ii5  .;><7.s7 

b)  die   planm-nL^igcn  Tilgnngsbetiäge 

dieser  Kapitalien  mit  .    .    .    .    .    •  24  5X4.26 

zusammen  M.  139971,83 

2.  Die  s.-itzungsgemäßcn  Rucklagen: 

lUr  den  Rrneuerungsfund  mit  .    .  88003,18 

bl  ftir  den  Rcservefond  mit.    .    .   .  lOOOi.— 

7.us:immen  M.  89003,18 


Bis  Ende  des  Redinungsjahrcs  1905  war  die  an  die 
SihkleMsche  Fisenbahn^dlscbaft  gdcisteic  Kntschüdi- 
gung  fUr  das  übernommene  Pfcnfebahnanlcmchmen  nclw;t 
Nebenkosten  im  Betrage  von.    .   .    .  M.  1 4i69.'<r>,4ri 
'  abgeschrieben  bis  auf  '  97^39h^ 
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Heft  ij. 
14.  Amcim  im. 


Im  Rcrhnuni;^jahr  l<)ii6  }jchcn  weiter  ab: 
tlerErlrisftirGvscliiircoic.mil  M.  116.S; 
«lic  planmiilM^^c  l  iigung  mit   ■  7500,38 
die  aulH-riirdciitlirlif  Tilgung, 

siehe  oben,  mit  .  .  .  » 35038.72  M.  42655,95 
so  daß  die  Rcstentschadi^unt;  ICndc  des 

Rcrliniini,'M.ihrc<  i'yi"'  SrTt.;--  .   M.  '/i>r;7.3i 

L'biT  ilic  im  abtjcl.iulViu  ii  Jalire  vorgekommenen  L'n- 
lalle  ist  zu  berichten,  daß  außer  einigen  unbedeutenden 
l'ersonen\crlct/un;;en  und  kleineren  /usammcnstöOen  zwei 
Personen  crlicbliclier  \erlel2l  wurden. 

Der  Bestand  an  Motor*  und  Anhängewsq^  erfuhr 
g^enttber  dem  Vorjdire  keine  Veränderung. 

An  Hilfs-  und  Gerätew.n^cn  wurde  ein  mit  Pferden 
zu  bespannender  Mont-i}<cwa};cn  und  eine  ausxiehbare 
M<inta;,;e!citcr  beschafft,  ferner  ein  Salzstreu  wagen  mit 
ilrehbaror  Ironiniel  in  der  Hetriebswerkstatt  herjjcstcilt. 

An  <k-n  Miit<(r«a;;cn  uiiiilcn  4;  4'/i  t Iau|iUe\ isionen 
nach  ilisrch-ichnittlicli    ?4  ;  j  ^      i  W  a;.;i.-il  km  vorge 

nMinim-i),  lin  rSci  «urdcn  die  iililiiiirn  l  .isil/-  ond  ICr- 
ntutriiiii^-arlit  ilLri  erlt-di!.;!,  I  ^  W'a;;»  n  wurili'n  neu  larK-.nt. 
ilu'-  ll'il/.vcik  .il>,_;c/.oj;en.  lcil>  poliert  und  IciU  laikii'r: 
Die  durchscliniuliclie  Lebensdauer  der  kleinen  Zahnräder 
betrug  65775  i>y  t'Ki)  Wagcn-km,  die  der  SchleifelUcIce 
der  Stromabnehmer  47  142  (30 103)  VV'agen-knL 

Die  Ketrichs(;ldsl.inge  betrug  am  Ende  des  Berichts- 
jalues  auf  der  Linie 

I  Rundhalin  (einschl.  Ka.<^tel)  9?,?''  m 

II  KiMnarckplat/  ^Weisenau  (und 

Ingel.  Aue)  1  iH^tj  ' 

III  Neuer  Brunnen — Hombach  . 


5713  . 
I  4780  m 


27.1197  km 


.   16,905  km. 


Die  lünge  der  lietriebs»tred(e  .j 

betrast  bei  Linie  ,„  ^  ^ 

Die  (deisliuiKe  der  drei  Linien  einschlicülich  der 
Abstellgleise  und  Oleiswcclisel,  der  Depot»  und  zu  dem 
Depot  iUhrenden  Gfeise  betrügt  ausammea  29.613  km. 

Die  Lieferang  der  Bctticbiniittel  Air  die  neuen  Vorort- 
bahnen nadi  Kostheim  und  Gonsenheim  wurden  den 
Siemcns-Schudccrtwerken  tmd  der  Ver.  Maschinenbau» 
gesetlscfaaft  Augsburg  und  NUmlierg  nach  vorangegangener, 
engerer  Submission  übertragen. 

Der  Vertrag  mit  'litn  Ikiuburcau  der  Siemens 
Schuekcrtwerkc  über  l 'nlerlialliint;  iler  .\rl)iii-k;tunt»cn 
wurde  ^ekümiit;!  uiul  ui-nlen  die  l'nterli:iltiir.:_;K,itl)eiten 
vom  1.  .A|)ril  I</i7  ali  viin  eigenen  Seliici-.>ern  \<)rj^eiii)mmcn. 

Durch  die  [inijektierlen  X'ororlbalinen  wurde  eine 
\'er;;rii(.KTunt;  des  L'mf'irnierweikes  notwendij;;  es  wurde 
durch  das  städtische  l'Ucktrixitatswcrk,  welchem  der  Be- 
trieb des  Umformerwerkes  untersteht,  ein  Umformer  von 
$00  PS-Leistung  den  Siemens-Schudccrtwerfcen  sur  Ljefe- 
rang  filiertragcn. 

KUr  die  bisher  zur  Ausgabe  gelangten  Eraiäßigungs- 
karten  zu  M.  l  flir  zwölf  Zehnpfennigfahrten  wurden  aus 
VerwaltungsgrUndcn  Karten  zum  Preise  von  ;o  Pf.  (\lr 
sechs  Zchnpfennif^fahrtcn  cinj^-führt. 

Die  für  <lie  Mimalskarten  v<m  M.  10  zu  crhi  bendc 
l'alnkarleiisteuer  in  I  l<>l)e  von  20  l'f.  jiro  Karle  ist  auf 
dicNe  Karten  zugeschlagen,  so  daU  vuni  i,  August  190C 
al>  <ler  Preis  der  Monatskarten  auf  M.  10^20  festgesetzt 

wiifiien  ist. 

Der  bi-.lu'ritic  /onentarif  blieb  weiter  bestehen,  doige 
Tax^renzen  wurden  namentlich  im  Interesse  des  Arbeiter- 
Verkehrs  verschoben;  die  Linie  StraUenbahnamt — Ingd- 
heimer  Aue  wurde  als  eine  Zone  festgesetzt. 

Der  Personalbestand  am  Knde  des  Berichtsjahres  ist 
aus  nachstehender  TalwUe  crsichtiich. 


E>  waren  bc^chäfiigc 

1906 

0 

b 

IJ6 

Iii) 

WeiliMlUen  und  W^pmlnllni    ,    .  . 

S' 

it 

I ; 

(I 

:n.| 

1-0 

miibin  nähr 

ii 

Nene  Bllcher. 

Die  drahtlose  Telegraphie  im  internen  und 
Völkerrecht  \ Hn  Dr.  Mei[i.  l'n.lV'^s.ir  in  /.urirh 
Zliiicli  Mi'  iS,  Urell  L.ilili.     HJO  .Seiten-     ,I'rs.  ^.;o.) 

l-'iiihir  'Ate  alle  andeien  X'erkelirsj^ebiele.  ist  die 
drahtlos'  T<  Iriiranhie  zu  einer  internatinnalen  Ordnung 
zu  einer  Zeit  t;i'lan'^t.  in  der  die  inländischen  nesetz- 
^eliur.jun  auf  diesem  ticbictc  in  den  meisten  Sta.-iten 
noch  im  Rückstände  sincL  Am  I.  Juli  I.  J.  tritt  dos  am 
3.  November  1906  in  Berlin  abgeschloosene  intematioaale 
Übereinkommen  ttber  die  FBakeaiclegraphie  m  Kraft,  das 
die  Einrichtung  und  den  Betrieb,  die  Gebtthfen  tmd  die 
Hafkpflicht  rc^t  l'Iine  Ivrgänzung  zu  diesem  \\<irtlirh 
•luffienommenen  Cbcreinkommcn  bildet  die  vorlicucmle 
Ailic  T  'I'  -  liekannten  Bearbeiters  des  Telej^raplien  .  I*it^;- 
luul  I  eli  i ilii mi ec in-.  Sie  ist  voruiej;entl  reclil^\ er,;leiclien- 
der  Natur  und  -u  llt  nach  einleitenden  teclmi^chcn  und 
stati'iti'ichen  .Anj^iainn  einerseits  rlas  inländische  Recht 
<ler  Kulturstaaten,  andcf-eits  die  in  lictraclu  kommenden 
Sätze  des  \'olkerrei  llt-.  zusammen,  .Sein  Ausgangspunkt 
ist  die  bisherifjc  i Iii, .-meine  L'nierordnung  der  KadiO' 
lelegniphie  unter  das  l  elcgraphenrechl,  wenige  Stiaten 
erst  hstben  sich  zum  l'>las.se  eines  Sondergcsestzes  be- 
wogen gefiiblt.  Die  rasche  Ausdehnung  der  Tdcfunken- 
stationen  wird  bald  al^emefai  ihre  große  Bedeutung  Im 
inteniationalen  Verkehr  erkeaneo  la«en»  t^r  die  Lttsung 
der  damit  hervortretenden  Reehtsfiragen  muß  dann  das 
vorliegende  Buch  besonders  empfohloi  werden. 

Coermann. 

Qrundlagen  der  Elektrotechnik.  \'on  Dr, 
R.  blochmann.  Aus  Natur  und  Geisieswdt.  168 
Bindchen.  106  Seiten  mit  128  Abtuklungen.  Leipzig 
1907,  Verhg  voo  B.  G.  Teubner. 

Das  Büdilein  ist  eine  Zusammenstellung  von  de- 
mentarea  Vortri^^  die  der  Verfasser  an  der  Univerntät 
in  Kiel  vor  Arbeitern.  Lehrern  etc.  gehalten  hat  Mh 
den  einfachsten  .Mitteln  iiml  oft  unter  Zuhilfenahme  von 
V'orLjanjien  des  ye\'.  "hiiln.  Iieii  l.e!ie-n«.  erklart  der  Ver- 
fieser  in  M't  Ii-  \'i n Iciunj^en  d.i-  \\ C-i  nt.iohste  der  elek- 
trischen I''.r-c!iriniin;_;rii  uiiii  ihrer  .Niit/harniaclnini:  itn 
praktischen  !  '  I  k  ii  !  lie  I  Jarstellunt;s\vei>e  i^t  recht  ;-;Mt  und 
wohl  flir  jedcriiiaiin  verstandlich.  Die  Figuren,  die  zur 
Unterstützung  des  l  e\tes  eingeflochten  sind,  sind  zweck- 
entsprechend gewaJilt.  Kyaer. 

Zeitschriftenschau. 

(•  hi^di-iilft  mit  ,\V'biMnni;cn  im  Tt  \t  >i^!vr  ai.il   1  ilclii 

A.  Gewinnung  und  Übertragung  elektrischer  Triebkraft 
t.  Ganze  Kraftanlagen  (Kraftwerke). 

The  Electrical  Equipment  of  the  Mauretania.  Martin. 

Inst,  of  l'jif^iiit;  and  Sliipliuililcrs  iKlccl.  Hn-;ini; . 
9.  •■Xpril  |iK)S  Die  cleklrisrhe  ( ieneratnianlat;i- 
des  CunardcLampfers  MaurcLmia  besteht  an-  vn-r 
FaiSOnsturbogeneratoren,  mit  einer  ( Jesanuleistmii; 
von  2200  PS;  der  .AnschluUwert  der  .Motoren  uml 
Glühlampen  betragt  3775  l'S,  doch  genügen  für  den 
gewöhnlicben  Betrieb  zw«  Generatoren,  wdcheGleKfa- 
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Strom  von  t  lo  V'ok  bei  1200  Umdr.  pro  Min.  liefern. 

Ji-  z«ei  (iLiiLraii.rcn  sind  in  eigenen,  durch  wa-iscr- 
dichtc  \\  aiulc  ^;L•  trennten  Räumen  untorRcbracht  uml 
IhsiI/cii  ic  eine  Srli.iltl.iftl  An  Stelle  <lcr  Sirlimelz- 
sichcrunucn  ^iml  an  Utztcnr  automatische  Stnuii- 
untcrbrcrluT  n'.it  Kclais  \  (>r^L->t.-licii,  uckhe  aucli  \iin 
Hiiiiil  aus  bctalij^t  ucrik-ti  kennen.  Ltic  I  lau]>tkaljL-l 
\vcr<li-n  «lurcli  den  Kohlen-  und  Kesselraum  lan^s 
der  .SchitVssvand  in  eigenartigen  l'orzcllanruhrungen 
geführt,  »eiche  mit  einer  doppelten  A.sbcstschicht 
g/tgta  Feuchtigkeit  geschützt  sind.  Ks  gibt  48  Haupt- 
kabelldtting^  und  24  Vertcilunf^&schiüttafcln.  von 
wddwn  idm  Dir  Motoren,  die  übrigen  Air  Schifik- 
beleiidhitung  dienen.  Die  Bdeuchtung  erfolgt  in  snvei 
voneinander  unahhan^i|.;en  Sironikreii«en  mit  6300 
Glühlampen.  iJie  1  lilfs-  und  Vcrtcilimfjssch.iltt.ifHn 
sind  mit  zweipolijfen  Zinksrhnu'l/-irhri  i;nt;ri-,  \  I  r- 
schen, die  Zweigleitungen  als  (iuniniikaLici  ilurch- 
gefUhrt.   An  Motoren  sind  vorbanden: 

MitViron         li-i-Iim:;  I'S 

800    für  33  Kesüelgebläse, 


16 
38 


mit 
» 


276 


Ventiialian  des  Maschinen- 


16  >  32  >  Ventilation  der  Schiflsrttume, 

t8  >  400  *  HilCnnaschinenanirieb, 

53  »  t$6  »die  Warmluftheiianlage, 

4  *  64  •  die  Kätaemaschinen, 

2  '  16  •  PenaaenrarxOge, 

4  >  108  »  Bootswinden, 

i  u  4S  Krane  auf  Deck, 

6  20  l'akel-  umi  |-'rat-htenauf/.u^;e, 

6  »  20  S|)eisen  und  Kucht'iiaul/U).;e, 

1  •  5  "  drahlh'Sf    I  <-'.i-f,ra;»hn.-. 

2  1-  10  >  Druckerei  (Schitrs2eitung). 

Ferner  dienen  noch  Rlr  Kochapparate  und  Küchen- 
masdiinen  30  PS  und  So  PS  für  elektrische  Heiz- 
apparate*, die  ncs-imtlcistuni»  aller  Motoren  botr-itit 

2  1  Vi  ''•'^  '^'1  Srlv.v  a('h--tr<  i:iilfitiin;_;i'n  I  Tel«']  ihi  m. 
Signal,  Klingel  un»l  l'cuernielilung;  siml  über  joo  km 
vorhanden. 

Dt$  Emser  Blsi-  und  Silberwerk,  unter  besonderer  Re- 

rücksichtigung  «Icr  in  den  letzten  Jahren  geschatTencn 
N<  uanla;4cn  \  on  II  1-  Linken  liar  h  ,  üm^-  i/iit- 
Miiril'i  I  iliu-kauf  ,  2i.  Marz  li>o.S  l''>  uir(!  /iiuai  l'.'.t 
ein  t 'bcrl)]i<  k  .ibi  r  die  ge')l<»^i^ctien  \  i  riiaMni-^c 
siiuir  lieii  Hf".ric;)  iIlt  (iruLK.'n.  der  Aiit  bei  filiiii  .Jfii 
und  dtT  lluUc  i;</l;<'I)lii.  .\lsdann  vveT<;<  11  «iie  :iia-rlii 
nelien  Anlagen  uIkt  und  unter  I  age,  die  Kum  Sumpl'en 
eines  gröQwen  l'cilcs  der  ( irubcn  und  zum  Wasiter- 
halten  aufgeführt  sind,  beschrieben.  Die  ganze  An- 
lage ist  dadurch  betncrkcnswcrt,  daß  in  wcitgehend- 
slem  Umiänge  Suiwrsche  Zentrifugalpinnpen,  ange- 
trieben thirch  DrehstraoMnoloren,  sowohl  Air  die 
feststeiicndeo  Wasserhaltungen,  als  audi  insbesoodere 
Air  den  Sümpfbetrieb  vemandt  sind.  In  dem  Kraft- 
werk stehen  f;<-<jrn\v.Trtig  zwei  Drehstromgeneratoren 
von  je  1440  KV.A  Leistung  und  8000  Volt  Spannung, 
so'.vic  Ulf  k'.rreijuni^  und  HeU-urliiui;;,;  7.\\cl  Mniin- 
gi-ncralnren  vi-n  je  KW  uiul  eine  durrli  ln-si mdurc 
Dani|ilnia-.ehine  aii;;L-(riL-bene  ( ilcich-l  1  ■  nnii  1.1 -riiini' 
von  24  KW  lür  l'.i^lcrregun.L;.  Der  L;ri,'Ljie  Teil  der 
Sekundarbetriebe  cnllnllt  auf  die  rd.  4  knt  von  dem 
Kraftwerk  entfernt  lic^-ende  (Inibe  Meikiir.  deren 
Grulx-nb.^utcn  im  J.ihrc  1901  w  e^en  der  hohen  Kosten 
der  \V'as>erhcbung,  gegeben  durch  Unwirt^chaftlich- 
kdt  der  alten  utiterirdisdien  Dampfpumpen,  von  der 
JOO  m  Sohle  bis  zur  255  m  Sohle  unter  Wasser 


gesetzt  waren.   Die  erste  Aufgabe  der  elektrischen 

.■\nla}ic  bestaml  hier  in  ilem  Siimj>fen  der  crsolTenen 
(jrubenbauten,  was  n>it  zwei  senkrerhten  .Sul/ersehen 
.Abteufpnnipen  bekannter  Bauart  l<>04  und  I1K15 
au-'Uefuhrl  vvur<ie.  I)ie  MMlorcn  dieser  l*ni)ijH.-n, 
1  liL'livirommotoren  der  Siluilh- S(  luic  kerl"  cikc.  ar- 
belli. II  mit  1000  \'olt  uiui  «ertieii  tnillels  Anlaß- 
traii-iormatoren  von  oben  angelassen.  An  stationären 
Pumpen  arbeiten  jetzt  nach  I  i  ockenlei;ung  der  ganzen 
Grubenbauten  sechs  Sulzerpumpen.  wovon  drei  auf 
der  25;  m  Sohle  und  drei  auf  der  ilom  Sohle, 
welch  letztere  den  ersteren  die  Wasser  cuhcben, 
stehen.  Jede  Pumpe  hebt  2,$  cbm^b.  auf  ::^o  m. 
welche  Leistung  aitcb  die  senkrechten  Ableuf]>um|>en 
hatten. 

Die  ganze  .Anlage  ist,  vom  elektrischen  'leil  ab- 
gesehen, hr- n  li  I  -  .iiirh  .  -i  n  iler  von  Gebr.  Sulzer 
sehr  volllcimrarii  aii-m  führten  Darnpfanlage  des 
Knftwerki--,  die  cinf  ■■'.■lir  ii  'iu'  \'er<lanipfiiii^'  der 
Kuhle,  etwa  j,3  fach  bei  ikauiikuhic,  und  daher  sehr 
niedrigen  Kohlenverbrauch  besitzt,  bemerkenswert. 


3.  Umwandlung  der 


mechanischen  Energie 

k  t  r  i  s  1'  h  e. 


Commutating-Pole  Generators  in  Station  of  Boston  Ele- 
vateil  RaiKvay  Company.  World,  s  1  ehr 
S.  310.)*  Für  die  Hostoner  Hochbahnfie-eitschafi 
sind  kürzlich  zwei  2700  KW  Gleichstroin  Wendepol- 
generatoren  von  der  Goncral-Klectric  Co.  geliefert 
worden,  deren  .Ankcrdurchmcsscr  um  1 37  cm  kleiner 
ist  als  der  liir  die  gleiche  Gesellschaft  früher  ge- 
lieferten Generaloten  diersdhen  Ijdstung  ohne  Wende- 
pole.  ßei  den  neuen  Generaloren  soll  bd  VoNast 
(4700  .\mp  bei  575  Volt)  die  Ubertemperaturnidit 


übe 


C  steigen,  ferner  sollen  die  Maschinen  tm- 


Stande  sein,  eine  plötzliche  Überlastung  von  iOO'ffl 
aus/uhalten 

Zur  EntwicMuog  der  Gleickttrom-Turboiiymiut.  Von 

R.  Pohl.  Je.  T.  Z..  6..  13.  und  20.  Febr.  190«, 
S.  113,  137  und  168.)*  Die  Leistungj^iienze  der 
Gleichstrom-Turbodynamos  wird  durch  <Ue  Fimken- 

grenze  bestimmt.  Die  durcli  die  hohen  Wech<<el- 
zahlen  im  .Anker  erzeugten  ^'roßen  Kiscnverluste 
verursachen  eine  --nlrlK-  !>',•. .irinuii!.;  ili  -  .Ankers,  daß 
er  künstlich  t;i  kiilill  iierdm  nuiLi  Line  große  Ge- 
fahr bildel  da-  iill'i';;e  einer  zu  hohen  .Se'^mcnt- 
spatJnu!l^  aullreleiule  l'ber>.elila:^en  der  Spannung 
Ilm  di  u  L;.'.n/en  Kollektor  Kundli  uer  Die  sog. 
X'Kunüfcucrgrenzc  ist  in  der  llaupt>ache  maßgebend 
Air  die  Leistungsgrenze  Mit  der  S^mentspannung 
soll  man,  trotz  breiterer  Glimmeraegmente  40  Volt 
nicht  ut>cr.schrcitcn.  Nimmt  man  auOerdem  t'ur  den 
Anker  die  buchst  zulässige  Umflmgsgeschwindigkdt 
zu  75  m  pro  Sek.,  so  ergibt  sich  <Be  grttßtmfigliche 
Linicnzahl  pro  t  cm  Aakerumfang  zu  267000  und 
die  mittlere  Luftinduktion  zu  ca.  5000.  —  Da  die 
Dampfturbinen  bei  Leisiunj^en  uIkt  KW'  im 
allgemeinen  eine  höhere  Dreh/ahl  haben  als  für  den 
Hau  \  on  ( ileichstromturbos  ilersell>cn  Leistung;  --tan- 
hat't  i-t,  so  werden  l'änheiten  von  über  41:0  KW 
meist  in  zwei  Generatoren  au-t;i''iili'l  -  Zurzeit  sin«! 
zur  Lrrcichuiig  iiinkeiiiHvcn  Gaiif^es  lu]).;en<le  Koni- 
pensierungs>\  steine  in  Gebrauch:  I.  -elbsttalige.  der 
Iklastung  folRende  Hurstenverstellung,  2.  U'ende- 
pole  ohne  Komixn-itionsuicklung  auf  den  Haupt- 
polen.  3.  Erregte  VVendc|>olc  mit  einfacher  Koni- 
pensationswidclung  auf  den  Hauptpolen.  4.  ausge- 
bÜdelc  Wendepole  mit  Uberfcompensationswicklung 
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auf  den  Hauptpolen.  3.  UberkompenntioiHmicIdung 
ohne  ausgeprägte  Wendepole.  I^arauns  &  Co.  be- 
nutzten ffitner  Mittel  i,  da  es  aber  bei  schnellen 
BelastungsRchwankungen  veisagte,  wenden  nie  jetzt 
Mittel  S  an«   dabei   muß  stark  Uberkompcnsjcrt 

werden  |ca.        Eine  vollkommene  Kompensierunf; 


vcrminiicrt  die  maximale  Sej;!iu-iits:)aiinung  Und  rückt 
daher  die  Kuntllcucrgrcnzc  herunter.  —  Umfang»- 
gcschwindij^keil  des  Kollektors  30  bis  40,  vereinzelt 
bis  50  mi'Sek.  Die  Welle  wird  mcia  so  stark  ^^c- 
wählt,  daiß  die  kritisdie  Drehzahl  ca.  40''i'o  Uber  der 
normalen  liegt.  Als  Beispide  (Ur  den  inccbanischcn 
und  dektrischen  Entwurf  aliid  die  Hauptangaben  und 
Konstruktionszeichnungen  gebracht  fiir  je  einen 
Gleteh8trom-Turbo};cnerator  der  Maschinen  Fabrik  Oe^ 
likon  und  von  Brown,  H<<\eri  iS:  Co.  iinil  je  zwei 
von  ilcr  A  K  (i    und  mui  <Imi  Siruicn-^  .s.  h  iekcrt- 

The  Losses  in  Pole  Shoes  due  to  Armature  Teeth. 

il\lectr.  l  in^jin^.,  13.  Felir.  Hi'  iS.  '  N'ortrai;  ■.  mi 
F.  Wall.  In-t.  oi  Kl.  Kn-i.  .NewcaMle.  Der  \"ci- 
fa<>er  teilt  die  Vcr*uchscrj;ebni^-e  mit  /.ur  itestinimuii't; 
der  Arheit'.verliiste  in  l'ol-ichuhcn  durch  die  I'iilsa- 
tiiinen  der  Krafiliniendlchte  infolge  der  \i>rtilKT- 
gehenden  Ankerzähne.  Die  Messungen  geischahcn 
unter  der  .Annahme,  daß  diese  Vnluate  (Wirbel< 
atromverhiBtc)  voHstünd^in  Wärme  uaigcaetit  werden. 
Die  Vcnuchsanordntmg  bestand  aus  einer  vierpoligen 
;  rs  Gleichatromdynamo  mit  Wendepolen,  von  welcher 
jedoch  nur  zwei  Hauptpole  und  ein  dazwischen 
liegender  Hilfspol  benutzt  wurde,  bd  Andenmg  der 
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F'ß-  s»$. 

IV>larität  »ler  n.iuptiMile  Hatten  die  beiden  Haupt- 
pole  iiiii^leirlie  I'i)l.iritat.  1  i;in^  der  Kr.iülliil.^  un- 
mittelbar von  l'ol  zu  l'ul,  bei  j;leich<T  roiarilat  jedoch 
vuni  llau|)l-  zum  Hilfspol,  »o  daß  die  <  je^aiiUisarmc 
infolge  der  /u>äizlichen  Eisenvcrliiste  im  Hilfspol 
zunahm.  Zur  Ik-stimniung  dieser  Verluste  wurde  der 
Hilfspol  mit  I^ngsschlitzen  versehen,  wdcfae  mit 
einer  in  Glimnwr  gebetteten  Spule  bewidcdt  waren 
und  durch  Messung  der  Stromstärke,  wdche  bd 
unglddien  Hauptpolen  diesdbc  Erwärmun|f  hervor- 


rief, wie  die  zusätzlichen  Wiibelatromverluste  bei 
gidcher  Polarität  Die  Temperatursteigenu^  wurde 
durdi  an  den  Eisenkörper  angeschlossene  Thermo> 

Säulen  unti  Potentiometer  {jcnicssen.  Die  Unter- 
siichunfjcn  erstreckten  sich  auf  foli-cnde  Mcziehuii'pjen: 

1.  Abhani.;ii;keit  iler  \\'irbelstromvirli:'-t<-  /I',  |iri« 
(jdm  ( )berflaelie  in  lieti  l'nivehuhen  \  iin  ilcr  l'cld- 
dichle  A'..  liilil  eii^aben  da-.  ( !e>elz  H'/i  =  Jk-M^* 
aus  dem  graphischen  Bilde  abgeleitet. 

2.  Zusammenhang  zwiscfaen  Wirbelst romveHtut 

M",  und  Drehzahl  «:!/'„      ^    |  '  ^^'a" 

pro  qdm,  wenn  j£  die  Anzahl  der  Ankerzahne  be- 
deutet 

3.  Einfluß  des  Vcrfiältnisses  I.ufispalt  zu  Nnten- 
brdte  auf  die  Wirbelstromverluste  eii;ab  dieGldcfaung: 

worin  /,  —  f,  ss  Nutenbrdte,  S  Lui^>altdurdime«ier 
und  H  dne  Konstante  bedeutet.  In  der  l-'itr  51$ 
.sind  die«e  Verluste  liir  »  =  900,  ä  s=6ooo  ijraphisdi 
cUjrfjestelll    unil    ist    hieraus   zu   ersehen,   dali  fÜr 

i 
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praktische  Zwecke  das  V'erliältnis 
wählen  ist. 

Dir««t  Current  Turbogenerators.    (Klectr.  Kn'.:ing., 

27.  l'Vbr.  I<)CW<.,"'  \"i'iiraj;  von  W.  Hoult.  Inst, 
ol"  l.ieet.  l'.n^.  Manrhe-ur  Der  X'erta^ser  ImIiil;' 
eine  Krilik  der  ver-chi<ileiien  Methoden  zur  Wi- 
nieidun.L;  der  ^'ul^KeIlb:l(h^l^  l-iei  <  ileiclT-lr< 'ni  l  urliD- 
ticneratoren.  Die  KompcnsationSrtiekluny  hellt  wohl 
die  Ankernukviirkung,  nicht  aber  die  Kiirzschlui >• 
Spannung  nui",  c-^  muß  zu  diesem  /.wecke  l'ber- 
kompensatiun  üder  Wendcpolanonhiung  verwendet 
werden,  um  da.s  l-°euern  bei  fester  Bünstensteilung 
bei  allen  Helastungcn  zu  vcrmddcn.  Verfasser  bringt 
mittds  des  Duddelschen  Oszillographen  aufgenommene 
Diagramme  über  die  Vertdlung  des  magnetischen 
Fddis  bd  dner  700  KW-Wendepolmasrhine  für 
600  Volt  bei  1500  Umdr.  pro  Min.;  es  /.c'v^i  .sich, 
daß  das  Hauptietd  infolj«e  der  Ankerruck\Mrkuiit; 
bei  Voll.isi  infolge  /M  hoher  Spannung;  pro  Si.L;ineiu 
eine  Teiiilonz  /um  kundfeucrti  ri/(  tj_  t  Sok^ntje  die 
.Stinnnunf;  pro  Sei;ment  40  bi-  .) ;  \"<>lt  nsrlit  über- 
sclireilel,  j^enu^cn  Wcnilcpole  allem,  (l.iriiber  liiiiaii-- 
müssen  auÜcr  diesen  auch  Kompensalions«  ieklun,;eii 
verwendet  werden.  Das  \\  endeleld  «ird  meisi  durcii 
Minstellung  des  Luftspaltes  .L:<.'tet:elt.  weniger  geeignet 
erscheint  die  Regdung  dunh  p.irallel  geschaltete 
Widerstande,  wegen  ihrer  hohen  ScIbMinduktion- 
Man  w  ickelt  die  Widenstände  aus  dkrsem  Grund  auf 
dnen  Eisenkern  mit  veränderlichem  Lulkqidt. 

Bezüglich  des  Bürstenmateriab  geht  folgende;: 
aus  den  Untersuchungen  hervor:  Hei  Kohlenbürsten 
ist  für  hinreichende  Kühluni;  des  Kollektors  zu  .sor<;en, 
(iraphitbiirstcn  müssen  mit  diu  ein/elnei:  l.a'^en 
senkrecht  zur  .Achsriclitunt;  stehen,  »>  daß  deren 
WidcT-stand  in  achsialer  Richtuii;^'  zunimmt,  lüidnuveil- 
bürsten  mit  vorj;eschobenen  Kohlenlmrstrn  haben 
sich  Lnu  beuahrt.  Bürsten  aus  Hroii/edraht  werden 
von  r.irsons  verwendet,  wobei  der  Kollektor  mit 
Kühlri])iM;n  versehen  ist  Die  \\'eslini:house  L'o  \>Mit 
Kollektoren  mit  radial  liej;enden  l.amellen  lur  seitlich 
anticj^ende  Kohlenbürsten  bei  1  urbodv  namos  bis  zu 
3000  Umdr.  pro  Min.  Grolie  Sorgfalt  ist  auf  die  ge- 
naueste Austnianaerung  aller  umlaufenden  Teile,  so- 
wxihl  in  ruhendem  als  umlaufendem  Zustand  zu  verwen- 
den und  em  diesbezügliches  Verlbhien  hierfiir  ai^iVihrt. 


Hcnaiff|«lMn  vm  ftufcMw  9r.i3H(.  Waller  Rcklral  ia  CliarisMaibms.  —  Draek  ««1  R.  (IMaabsaq;  ■ 
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Zur  Vermeidung  einer  mißverständlidien  AuffassunjL;  des  in  Heft  13  bis  19  ds.  Js.  heraus- 
gegebenen Berichtes  zur  „Denkschrift  über  die  Ein  füll  runt;  des  ciclitrist  lion  Betriebes  auf  den 
Bayerischen  StaatsciscMibahnen"  crlauhe  ich  mir  auf  iiiciiK'  ciiilciti^-ndon  Bcmcrkun^rcn  in  Heft  I.^, 
Seite  245,  auf  die  Fuünute  in  Heft  14,  Seite  265,  und  auf  die  ersten  Zeilen  Heft  16,  Seile  309, 
hinzuweisen.  Aus  diesen  geht  deutlich  hervor,  daß  die  liesondere  Beilage,  die  in  Heft  14  ver- 
öffentlicht ist,  ebenso  wie  die  Denkschrift  seihst  ihrem  ganzen  Inhalt  nach  im  Kgl.  Bayerischen 
Vcrkchrsniinisturium  bearbeitet  ist,  und  daß  sich  die  Tätii^kLit  der  „Komniissinn  für  Einführung 
des  elektrischen  Betriebes  auf  den  Kgl.  Bayerischen  Siaaiseisenbahncn"  auf  eine  Begutachtung 
und  SchluSlegung  der  Denkschrift  erstreckte.  Die  besondere  Beilage  mit  der  Berechnung  des 
Arbeitsbedarfes  wurde  mir  sodann  vom  Ministerium  zur  Erstattung  des  Berichtes  in  der  Zeit- 
schrift zur  Verfügung  ^t-stellt.  Obwohl  hiernach  kein  Zweifel  darüber  bestehen  kann,  daß  das 
Kgl.  Bayerische  Verkehrsministerium  der  Verlasser  der  „Denkschritt"  und  der  „Beilage"  ist,  so 
sei  doch  nochmals  ausdrücklich  hervorgehoben,  daß  ich  in  der  Veröffentlichung  ledigiich  die 
berichterstattende  TflUgkeit  als  Herausgeber  der  Zeitschrift  „Elektrische  Kraftbetriebe  und  Bahnen" 
ausgeübt  habe.  p^l  3>r..3ii9.  W.  Reidiel. 


Die  elelitrischen  Anlagen  auf  den  Kali- 
werken Friedrichshall,  A.-G.,  Sehnde 
bei  Hannover. 

Vom  Wf«  Mrfttppt» 

Einleitung. 

Die  Fofderungen,  denen  tlic  maschineUcn  Kinrich- 
tungea  eiiics  Kaliwerkies  gerecht  werden  sollen,  ergeben 
»eh  aus  den  eigenartigen  VerhiUumsen  eines  defartigen 


\\'i  il,<  ~  I  )if  Kiilili'n  niüs-t  ii  teuer  bc/.MliIt.  al-<>  m<>t;- 
liilist  ..p.ir^.iiu  viT;irl)fitc-l  «cuicn.  \  "il  i!<:r  Im-^miI 
nnl.i;;!'  bis  /u  ilt-n  \\'l-11ch  ikr  Arbcil-iivis.  I;itii  ii  iiiuH 
(Lilier  auf  voilkoiuiULllste  W'irlNi  b.itllirlikcit  in  ;<lli  ii  1  i  ilt  ii 
hingc.vbcilul  werden,  eine  l'"<>rtlLriiiii; .  ili  ri  n  I'.rlununp,' 
auf  Kaligrul>en  dadurch  ersoliwcrt  wird,  il.iß  <U  r  Abs.nz 
an  Kalisalzen  stark  schwankt  und  dcmnarh  .luch  der 
gesamte  Arbcitsvcrbraucli  mciir  oder  weniger  einem  stan- 
digen Wechsel  unterw-orTen  ist.  Sollen  die  masdiindlen 
Aokigcn,  um  die  es  sich  hier  haii|itsächlidt  handelt,  dieser 
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Flg.  $l6.   Cruiul-  ttttd  AufiU)  dck  Kra/iwerkeii  Mit  Ocd  Kaliwerken  Frirdrichtball. 


l'orticfling  j^crcrht  wonki),  i<t  die  <  "i<  Kaiiit;ui<>r<liliini,' 
SU  zu  tretü-n.  daß  liic  Ma'-rhiiicii  trotz.  iU  <  W  crlisiU  il.  s 
grsamtcn  Arbcit-lK'doriVs  narh  Mi ii;li<lilciii  ciaucrml  niit 
günsti};sti;r  llclastunj;,  also  gutem  W'irkurif^s^railc  arbeiten. 
Kinc  milc  Ausniitzuns;  der  im  Brennmaterial  enthaltenen 
Energie  sowie  Anlehnung  an  die  durch  den  Wechsel  im 
Salsversand  gegebenen  Scliu  ankungcn  des  Arbeitsbedarfes 
lasseo  sich,  soweit  wie  Uiierliaupt  tnöglidi,  nur  unter 
vdUiger  Durcbfllhrung  des  dektrischen  Antriebes  fUr  alle 
Arbeitsmaschinen  des  Werken  erfüllen.  Insbesondere  i«t 
auch  die  Hauptsrh.nrhtPirdormaschinc  mit  olcktrisrhem 
Antrieb  zu  verseilen.  Ijin-  e.-»a'iit»|  irfliiiidr  l!i-^tiir.- 
muni;  tler  (irotieii  liir  in  ilein  Kraltuirk  aiil/ii^ielleinlen 
.Ma>cliiiK  ii  und  Aiim  IiIui.s  tier  I  lau[itl' m  l.  rni  ischine  an 
die  elektii^che  .\nlage  in  nti ii;!ie!i»t  vorteilhaller  l-ufm 
sind  die  wirlitit(<ten  Punkte,  die  bei  Ausführung.'  der 
maschinellen  ( "lesaintanlago  zu  heaehteii  ^ind.  I  )ie  Kin- 
richtun>;cn  iler  Kaliwerke  I*ric<!riclishall,  A. -("•..  Sehnde, 
sind  nach  diesen  Isichtungen  hin  bc$Qndcrs  bemerkens- 
wert und  Verdienen  daher  bei  der  Bedeutuog  des  Kali- 
bergbaues aJlgemcines  Interesse. 


System  wähl  bei  Pördermaachlnen 
auf  Kaliwerken. 

TXe  Anlagen  der  Kaliwerke  Fried- 
richshall. A.-G.,  haben  ihr  jetziges  Aus- 
pellen in  der  Haupt viche  durch  die  .^rt 
und  Weise  erhalten ,  in  der  die  clek- 
trisehe  k '  ■rderni.wi  liine  ausj^eführt  und 
an  da'i  Krall'.M-ik  an^'.  seli'.i is^l-u  ist.  Da 
nun  uhiT  <lie  k>a^e,  i  ib  niL  ht  iiberhaujit 
eine  iiKHleriie  IJanijjil'irili  niiascliiiie  vor' 
teilliafter  als  eine  elekiri-elie  l-'urder- 
mas-hinc  sein  würde,  die  Meinungen 
vielfach  noch  aosdnandcfgehcn  und  un- 
richtige Anschauungen  verbreitet  sind, 
und  andersciL'i  audn  ülicr  die  zweck- 
mäß^ste  Ausfulirang  «1er  elekuiscfaen 
Fördermaschine,  falls  eine  solche  ge- 
wählt ist,  die  Anschauungen  nicht  ein- 
heitlich sind,  seien  über  den  V'crgicich 
zwi.srhi-n  beiden  Maschinengattungen  und 
die  (iründe,  <lie  zu  der  auf  Kricilrichs- 
hall  j;e'A alilten  AiMrdnuni;  ;;elulir;  iiaben. 
einige  Heinerkunj^en  der  Beschreibung 
der  Einzelheiten  vorausgcsandt. 

Die  Frage  der  Wirtschafilichkeit 
steht,  wie  schon  erwälmt,  l'ui  die  ina- 
sdünellen  Einrichtungen  der  Kaliwerke 
oben  an.  Der  größte  Dampfverbraucher 
ist  die  Hauptfördermaschinc  und  diese 
muß  daher  so  ausgeführt  werden,  daß 
der  .luf  sie  entfallende  K<>hlen\erbraucli 
miigliehst  gering'  w  ird.  Ks  ist  absichtlich 
gesagt  ;  Kohleiivcrbrauch  und  nicht 
Daiil|)f\erl)rauch  .  Ivs  werden  /«ar  fast 
iiiiiner  Ijcini  \'et.i;]cli  h  beiik  r  .\I  i^cliinen- 
ar^  11  i\if  I )ainpfv erbraurhs/jihlen  ange- 
führt, doch  erscheint  dies  nicht  richtig, 
da  ilie  Dampfentnahme  am  Kessel  in 
beiden  Fallen  eine  ganz  verschiedene,  in 
dem  einen  Falle  eine  stark  schwankende, 
im  anderen  Falle  eine  fiut  |^n«  gleich- 
mäßige  ist,  vorausgeNtit,  daß  dk  .Aus- 
(uhrangsart  der  elektrischen  Fönferanlage 
einen  gIcichm.Hßigcn  Verbraudi  gewähr- 
leistet, \v.TS  gegenwartig  wohl  stets  zu- 
trifn.  Aus  diesem  (Jrunde  kar.n  der  auf 
eine  bestimmte  Damplnienge  etiifalli  nde 
K"lilrii\i  ilitauch  nicht  in  beiden  l'.-illen  iler  gleiche  .sein, 
vielnu  iu  nuii.^  er  hei  der  stark  schwankenden  Belastung 
der  Kesselanlage  durch  eine  I)ampft'. irderniaschinc  auch 
ungunstiger  als  lK>i  llel.astung  durch  eine  elektrische 
l''örderanl;ige  sein. 

Mine  gleichfalls  uft  anzutreAende  Anschauung  ist 
die,  daß  elektrischer  Antrieb  lUr  eine  l-'ordcrm.-ischine 
nur  dann  zweckmäßig  sein  könne,  wenn  es  sich  um  einen 
stets  flotten  Betrieb  handelt.  Dies  trilR  nfcht  zu,  hn 
Gegenteil,  die  elektrische  Fördermaschine  läßt  sich  leicht 
so  .lusführen,  daß  sie  in  den  großen  Betriebspausen  gar 
keinen  Dani])f  ^  erbram  Ir.  ,  v  ahrend  die  D.iinpfli  irdcT- 
ni.ischine  uiul  deren  1  ).uii;i'/uleituii.i^en  auch  dann  unter 
I  )ain]>f  geb.dten  «erden  ns.i^-en  l\ben~  >  stellt  sich  bei 
••chuaclieitl  Betrieb,  zu eektnalii,L;e  .\ust\ihfung  der  An- 
lage inmier  \ .  t.iu^jr  .<  t..  r.  eine  clektri-.che  I-"' irilerni.aschine 
güivstigcr  als  eine  ÜaiiifitTi irderiDaschinc,  d.  h.  <ler  L'nter- 
schied  im  Kohlenverhrauch  ist  bei  schwachein  Betrieb 
projtcntual  noch  gniLU  r  als  b<  i  flotter  lM>rderung,  Eine 
Dampfifurilermaschine  verbraucht  beim  Einhängen  von 
Lasten  Arbeit  in  Form  von  Gegendampf,  eine  eleictrische 
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Mnscliiiir  lirkit  Ailx'it  /iiruok. 
Hei  Si'iiülirt  und  Ri-\isi()ns- 
falirten  i-ü  «icr  Arix-ils'. crliraurh 
einer  elektrischen  M;i'Lliinc  ^elir 
jieriii;:,  der  Danipi  \  erbrauch  einer 

I  )aiiij>Hi  ir(lerina>chine  nimmt 
niclu  in  L^leidieni  Maße  ab. 

Zu  der  irtschaftlichen  Uber- 
l^enheit  gesellen  «cb  ab  fast 

Kitidiwertige  Faktoren  die 
höhere  fkuiebüsichcrhcit  und 
die  bessere  Manövrierfähigkeit 
einer  elcktrisclien  Mii^rltim- 
^enuber  einer  I  );iinpf:n;i^clüne. 
Der  (irunil  h-.Lrlu:  Hl.:!  darin, 
ilali  <lie  l'">«r(lcr^;c>i  h.u  intlii,'keil 
l)ei  allen  Ik-la-^tunnen  fa-^t  alK'in 
vi>n  ilcr  S:i  llunt;  des  Mannvrier- 
hebcls  ahhantjt,  welche  lü};cn- 
schaft  durch  die  fast  steLs  be- 
nutzte I.c(mard$chaltun};  ge- 
geben ist,  und  in  der  sich  hieraus 
ergebenden  Möfj^whkeit  der  Aus- 
bildung eines  SicherheitsappaRi- 
te»  von  denkbar  vollkommenster 
Bauart  und  /.nverl.-issigkcii.  Die  erhöhte  Retricbssicher- 
fieit  und  Mannvrierfahi^keil  hat  dazu  {jcfiihrt.  eine  höhere 
Seflfalirts^i-schw  indi^keit  zuziila-M  ii,  man  kannte  last  all- 
{jcmein ,  auch  bei  der  i'riedrichslialliT  Maschine.  /\i 
einer  Seilfahrt^;;cvcln' ii;di;;kLil  \  i)n  lo  in  Sck-  ulx-r^eheii. 
und  hierin  liei;l  naliirlieli  ^leichlaliN  ein  «oenllichcr  be- 
triebslechnisclier  und  « irtsi  liaftlicher  Vorteil. 

Isi  die  Wahl  mit  Rücksicht  auf  diese  V'orzüfjc,  die 
durch  die  höheren  Anlagckosten  niclu  .munhernd  wieder 
wett  gemacht  werden,  auf  elektrischen  Antrieb  gefallen, 
so  bleHit  die  Vtage  m  entscheiden,  wie  dieser  auuabildcn 
ist  Es  1i^  am  nSchsten,  das  gewöhnliche  Ügnersystem 
XU  wählen,  und  ist  audi  auf  mehreren  Kaliwerken  c& 
elektrische  Förderanlage  hiemach  au^i^cführt  worden. 
Immerhin  ist  nicht  zu  lcu$;nen,  dali  auf  Kalibergwerken 
noch  besondere  (Jrunde  V"rlie}.;en,  die  bei  der  .\usflihrun{; 
der  I'.irdei.in!aL:c  MeachtuiiL;  verlan;.;en.  talN  die  ■;e;ieb<;ncn 
haltliis^i-  dir-  /nl;i^~i'ti,     I  )i;r  l'ni'-tand.   iial>   der  lie- 

triili  /i'ituikvc  j^an/  ruht,  /.  15.  in  iler  Ke^el  an  -Sonn- 
iir.d  l-cierlaf^en  —  auf  KohlenL;ruben  ni.is..cn  die  Wasser- 
haltunmn,  ilie  auf  Kaliwerken  fortralicn,  dauernd  in  Ue- 
trit  I)  bleiben  .  deutet  darauf  hin,  fillls  möglich,  eine 
Akkuniulatoreitbaiteric  zu  nehmen,  um,  wenn  der  Betrieb 
ruht,  Knergiu  Air  Ikleudttungszwecke,  Werk-xtatlsarbciten 
und  einaelne  FördencUgc  zur  Verftigui^  su  haben,  ohne 
daß  eine  Bilaschine  und  die  Kesselanlage  in  Betrk^b  sein 
müßten.  Findet  sich  daher  eine  Anordnung,  bei  ticr 
für  den  Hcb-itun^s.ius^'leich  eine  Batterie  neiionimcii  wird, 
ferner  der  Daiiipfx <t lir.nich  nieilrii;  und  liie  .\ni>a-suiii; 
an  den  «ei  hseinden  Uetrii  b  des  Kaliwerkes  ^'unslit;  siml. 
Sit  ist  ;;e^el>encnfalls  eine  derartij;e  Anlaj;»-  vorteilhafter 
als  eine  lltineranlajje.  Hei  der  .Xnlai^e  der  Kaliwerke 
l-"rie<lricli-liall  ist  nun  eine  l-\>rni  für  den  .Anschluß  <ler 
Hatterie  gefunden,  bei  der  diese  l"orderunj;en,  ^uter  l!c- 
lastungsausgleich,  nictiriger  Dani]>lVerbrauch  und  ^ünsti^e 
Anpassung  an  den  wcch^ielndcn  Üctricb,  erfüllt  sind.  Die 
hauptsächlichsten  Einielheilen  der  Anlage  sind  in  nacfa- 
stdiendem  angegeben : 

Kraftwerk. 

Für  die  Anordnung;  und  die  nriißenbeMimmunjf  der 
(ieneraloren  waren  der  .\rl)i  il^  .  rrbrauch  iler  l"i •riiiTania'f;e 
und  das  lür  ihren  .Anschiuli  gewählte  System  in  erster 
Linie  maßgebend.  Zur  Regelung  der  Drehzahl  des  För- 


Fig.  S17.  ScfealMDBudwiM  de«  Krailwcfke»  und  «kr  FtrdennliGe. 


dcrmotois  konnte  nur  die  bekannte  I.cNinard-Schaltiuit;  in 
l'Vafjc  kommen,  bei  welcher  der  Motor  von  einem  bc- 

soniieren  f  ieni  r.i'.i  ir  ;;r'-|i<  :s;  und  die  .Spannung  iles  let/ 
t<ren  un<l  damit  aiicli  die  l)reh/;ilil  <Ii  sM<.tors  mit  Hilfe 
eiiii>  in  den  .M.i;Miet--tiimikreis  des  I  n  iii  ia',' irs  ^i'..i-h;d- 
telen  Widerstandes  verändert  wird.  Der  üenerator  selb-t, 
die  .s<igenannte  Sicuerdynanio,  wird  hier  nun  unmiiiel- 
bar  durch  eine  1  )a mnfniaschine  angetrieben,  und  die 
.Akkuinulatofcnliatterie  ist  ;?wecks  .Ausgleich  der  Helastunt;s 
Schwankungen  mit  der  äteuerdynamo  durch  eine  Glcich- 
strompuflerdynanto  verbunden,  deren  Anker  mk  dem  Anker 
der  Stcuerdynamo  auf  derselben  Welle  sitzt.  Das  Zwi- 
schenglied des  Umformers  ist  hier  also  ausgesdiallet,  und 
der  Vorteil,  der  dadurch  flir  den  Dampfverbrauch  erreicht 
i*t,  liegt  auf  der  ll.intl,  l'm  nun  eine  i^unstiRC  Anpa.s- 
suni;  an  den  wecli-tlmirn  ("icsamlbetrieh  des  Ka!i'.\<  rki  s 
zu  };eben,  ist  die  .Aniinliiun^;  «1  i;etrotfen,  dal>  lier  I)(>]>pel- 
inaschinensatz,  Siciu  rd\  iianin  un»l  rult'erilynaiUM,  durch 
ausrückhare  Kui)]>lunf;en  mit  zwei  verschieiliiun  iJarnpf- 
ma-^ichinen  gekupjiclt  werden  kann,  von  1  jenen  die  eine 
ilop]>ch  so  groß  ist  wie  die  andere.  Die  Normalleistun).; 
iler  einen  betriijjt  900  I'.Se.  die  der  an<leren  450  ISe. 
Jede  der  Dampfmaschinen  treibt  außerdem  einen  Dreh- 
strom-Generator an,  der  den  fUr  die  übrigen  Betriebe, 
Muhle,  Fabrik,  Ventilator,  unterirdische  betriebe  usw., 
notigen  Drehstrom  liefert,  und  dessen  Leistung  dem  Unter- 
schieil  zwischen  der  größten  Leistung  der  betreffenden 
Dampfmaschine  un<l  dem  Kncrgieverbrauch  der  Förder- 
anlage cnt-pricht.  le  nachdem  also  Ih nlikonjunktur  oder 
schv..irhe  Konjunktur  im  Kaliabsatz  herrscht  und  «lein- 
;;elnal.^  der  luierj;ieverbrauch  des  !.^'anzeii  Werkes  .t;roü 
oder  f^criii^  ist,  lauft  entweder  die  4;o  l'.Sc  oder  die 
900  I'.Se  Dain])lma.schine,  so  dali  fast  dauerml  nur  eine 
Dain|tfma.schine,  diese  aber  mit  ;.;ün.stiger  liclastung,  in 
lletricb  ist 

Fig.  5 16  zeigt  den  Grund-  und  .Aufriß  des  Kraftwerkes. 
Außer  den  beiden  erwähnten  Dampfmaschinen  ist  noch  eine 
kleinere  Dampfmaschine,  die  einen  Drehstromgenentor 
von  160  KVA.  antreibt,  aufgestellt,  sie  kann  bei  sdiwachero 
Bedarf  an  Drehstromenergie  und  gleichzeitigem  StiHstartd 
«ler  Forderung  benutzt  werclen.  Die  haujjtsächlichsten  Daten 
der  drei  flaini ■fni.i-rhincn   sind  umstehend  \ erzeichnet. 

Lieferant  aller  drei  Maschinen  ist  die  Hannoversche  .Ma- 
schinenitauanstalt  vorm.  G.  Kgestorff,  iJnden  bei  Hannover. 

11* 
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Den  Schaltuii<;sp1.-tn  dc^ 
Kr.iftwcfkvs  und  der  Fi)rdcr- 
anlat;c  /cijjt  I-ig.  51;^.  Wie 
dnr.iuH  zu  entnehmen  ist.  wird 
der  zur  Ivrrefjung  der  Dreh- 
st roniKeneraturen  erfdrderlichc 
(jleictistfoni  durch  Drchstroin- 
( ikichstrom  l'mfnnner  erzcuj;!. 
I  )cr<  iicichsirom  dient  Rleichieiiiy 
fiir  Hcleuchtuniiszwcckc.  Üie 
I  l.iupltlaten  der  Uinforiucr  sind: 

U  m  fo rme r  I. 

( ileichstroinleislun^    .    34  KW 
(ileichsirom^pannunj;  22n  Vcilt 
Dfchzalil  bei  Leerlauf 
pro  Min.    .    .    .  1000 


Pii;.  51S.    AiuiL-Ut  der  .Scli.i!lt;iftfl  nnil  i'.cr  bciiicn  yiOUcn 

l')ain|)riita>cliiiie  I. 

I.eisiung  normal   lyjo  IS 

l,ei<tiin};  maximal   l.:iio  l'S 

Dri-h/nhl  pm  Min   IOT 

I  .irhtcr  1  >urcliiiK><H.'r  «les  ]  fi<clidnit-k/ylinder.s  .  (>'^  mm 

Lichter  Durclime«-ser  des  Nietlerdnick Zylinders  107;  mm 

Kolbenhub   ^^oo  mni 

Dampfmaschine  II. 

I.eistunt;  normal  450  IS 

I.eistunjj  nuximal  fi<j(i  |*S 

Drehz;dil  j>r<»  Min  Hi" 

I.irhter  liurchtnesser  des  Hoehdruckzylinders  .  j;  1  5  mm 
Lichter  UurcIniiesser  des  Niederdruckzv  linders    SSo  mm 

Kolbenhub  050  ntm 

Die  Dampfmaschinen  I  und  II  sind  Tanilemniasrhinen, 
wie  Fiy.  51S  zeit;!,  wahrend  die  dritte  I iani]>fm:ischine 
eine  (■^•u  1  ilmliche  LinzylimlerniM^chiiie  ist.  Die  Haupt- 
«latcn  der  letzteren  sind: 

Leistung  normal  I  ;ci  l'S 

l.ei-tuii;;  maximal  200  IS 

Drehzahl  pro  Min  i  ;'» 

Lichter  Durch m<.-«->i.T  de^  Zylindei^  .(<.".>  mm 
Kolbenhub  ^(jo  nun 

Die  »'ichti;;stcn  Daten  <1er  inil  «len  Dani]>finascliinen 
unmitlelbar  neku|ipclten  Dri-hstr<>mi;eneraluteii  sind: 

Generator  l. 

I.eistun^i   S;o  KVA 

SjKinnunj;   200  \'<>lt 

ScIiwun^nxHiienl  <les  untlaiiffiKlen  'leiles  'ooo:«)  k'^m'-' 

(lenerator  II. 

Leiütun|>   Ji>)  K\'.\. 

Spannung   2200  Vok 

Schwun^nVMnent  <1e^  unilaufemlen  Teiles  .VK'L)-»  k;inr 

<  i  e  n  e  r  a  1 1 1  r  III. 

LeiMunj,'   ifio  K\'A. 

S))annuiij;   2  200  Volt 

Schw  uni{tnomenl  des  iiinhiuNlulell  Teiles  41  Kijm-' 


üm  form  er  II. 

(lleichstromlcistnnu  .    36  KW 
i  ilrichstromspannun};  220  Voll 
Drehz^dii  bei  Leerlauf 
pro  Min.     .    .    .  1500 

Umformer  III. 

(ileichstromleistunp;   .    14  KW 
nieichstronispaiinung  220  \'o\l 
l)ajn|>fiiiitchini.n.  Drehzahl  bei  Leerlauf 

pro  Min.    ...  1  JCk.) 
Heim  l'tiiforiner  1  ist  ein  Synchronmotor  genommen, 
um   im   Itedarfsfalle  auch    bei   Stillstand   der  Dampf 
masHiiiicn  ilurch  Anschluß  an  die  Hattcrie  Dreh'trom 
I  erzeu;;en  zu  können. 

I  T"i^.  ^l.S  zei'^t  die  Schalttafel  un<l  die  beiden  großen 
'  Dam]tfm:ischinen  nebst  den  mit  ihnen  j;ekup]>eltcn  Dreh- 
Strom-  und  (fleiclistromdynamos.  Schaltanlage  un<l  .-Xkku- 
niulatiirenbatterie  sind  derart  angeordnet,  dal>  im  Keller 
unter  dem  Schaltraum  clic  groLxc  Akkuniulatorenbaiterie, 
in  einem  abgeschlossenen  Kaum  darüber,  also  in  Hohe 
des  Maschinenliaustlurs,  die  (ierüstc  mit  den  Hochspan- 
nun-^s.-iusschaltern,  Sicherungen,  Mcütransformatorcn  u.sw. 
und  auf  dem  etwa  3  m  darüber  angeordneten  l'iHlium 
ilic  eigentliche  Schalttafel  aufgestellt  ist  Durch  diese 
Anordnung  ist  eine  libersichtliche  und  betriebssichere 
Unierteilung  der  Schaltanlage  in  Hoch-  und  Xie<lerspan- 
nungsicil  errrirlit  und  ferner  eine  bci|ucmc  Aufstellung 
der  Uatterie,  die  möglichst  kurze  Verbindungsleitungen 
zwischen  letzterer  und  der  Schaltanlage  ergab,  l^ber 
sonstige  Liii/elheiten  der  Schaltanlage  oder  der  Akku- 
mulatorenbatterie ist  Näheres  nicht  zu  sagen,  <lic  Aus- 
führung »Icr  Schalter,  Sicherungen  usw.  entspricht  den 
üblichen  Konstruktionen,  und  erübrigt  sich  tiahcr  ihre 
nähere  lU-srhreihung. 

Förderanlage. 

nl  -Srhalmng  der  llallerie  und  der  l'uf ferdy namo 
in  \'erbin<lung  mit  der  I- i>rdermasehine. 

Die  oben  bereits  kurz,  angedeutete  .\nordnung  der 
I'oideranlane  entspricht  einer  Herrn  /ivilingenieur  Ifflantl. 
Dortmund,  p.«tcnticrtcn  Anorilnung,  ist  je«loch  seinerzeit 
von  den  Siemens -Schuckertwerkcn  selbständig  ausge- 
arbeitet und  der  h'riedrichshaller  .Anlage  zugrunde  gelegt. 
D:is  Wesentliche  liegt  tlarin,  <laL^  die  Steiierdx  namo,  ilie 
den  Strom  für  den  l*"<>nlerinotor  liefert,  unmittelbar  durch 
eine  Dampfmaschine  angetrieben  und  mit  der  l'ufTcr- 
dynaino,  die  dei'  IS.itterie  parallel  gesch.thct  i.st,  unmittel- 
bar gckup|ielt  wird. 
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Hieraus  cr^ab  -ich  die  Auf};.ibf,  ln'i  annahiriul  un- 
Uli krlichcr  Drehzahl  der  mit  <U  r  Ihitcriv  w  itiunilciicn 
l'iitruil>naino,  ilcron  S|iannuii!'  in  eine  siiirhe  .Mihan'^ij;- 
k<  11  voll  ili  iii  w  i  rli-chiiK-n  ArlM'itsvcrbrauch  ilcr  l  'unlcr- 
ni.isrhine  zu  l)rin^;cn,  lial»  ilic  lialterie  ^e/vvunucn 
in  richlij^iT  Weise  /u  piiliern,  tl.  h  «lerarl  an  iler  Arbeil- 
liertTun;^   [cil/.unelniieti ,  ilie  auf  ilie   StiMi<  r<!>  n  inv> 

.irbcitenile  I  »anipfni  i-i  liiüc  uiiic  ;;k'ii  liiiial--iL,<'.  'luiti  mirt 
k-ren  ArbeilNbLilarf  der  l'ordcranlayc  cnt>i>reciK-ndc  Lei- 
stung abgibt  Zur  KrUiiitcrut)];  diene  l-'ig.  519,  iJcr 
Btrichpunkticrte  Linicnzug  stellt  unter  Ucrücksichtigung 
der  Verluste  in  ilen  Ankern  des  Föniemioton  und  der 
StenerdytHUDO  den  Arbeitsverbraudt  der  letateren  dar, 
während  die  Päralleie  der  AbuNsenadMe  die  Leistung 
angibt,  die  dein  mittleren  Verbrauch  der  Steoerdynamo 
ci)i->i>ii(  lit.  also  dcmienit-cn  Wert,  mit  dem  die  Ilanipf- 
ilia'^rhini-  L;li  irlinial 1"  l:i-lel  si  in  ^'ill  I  !in/u/u/ahlen 
sinil  mir  noch  iler  \'ef iir.iiu  h  Mir  die  l'.rrej^uni;  des  l  ^rder 
liiol  .r>  und  der  Anlal.Mi;.  naiiii  1  -■iv.io  die  \'erlii>.ie  -,11 
l'iillerd\  iiaini)  uml  der  lialterie.  I  )cr  seiikreelil  -clirallierle 
Teil  des  Diagramms  soll  von  der  Hattcrie  diirih  <lie 
l'uticrdynamo  hcrgegelien  werden,  wahrend  die  «age- 
recht schraffierte  ICncrgicflachc  in  den  Pausen  von  ticr 
Batterie  durch  Vermittlung  der  l'uAcfUynamo  aufge- 
noramen  werden  soll.  Während  des  erstercn  Täh  des 
Dbgramms  muß  also  die  Füflerdynamo  ak  Motor  arbeiten 
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.  fig.  $20.   Cbaiaklcri>ti>cbe^Kiin«n  während  der  FSnUniif, 


l'V*  St9-   (■«■«•nS'^C''*'''"'  wthrcfld  dacr  l''BnieT|icnod*. 

und  die  antreibende  Dnmprniaschine  unterstützen,  während 

der  Pause  als  (;en<rat..r  I'.iurgic  in  die  Katteric  geben. 
Die  I.eistiing  iler  i'utu-rdynaini»  als  Motor  muß  während 
«ler  Itesi  lileiinit;iings|ierii>de  der  I' < >rderiiiascliin»-  lang-  iin 
anuai  h-,en,  und ar  derart,  daü  die  |!ela-tuiig  der  I)am])t- 
111,1-.  Inno  auch  in  iler  |}r-elileunigung-|  1  :  i' ji-  nicht  iiber 
die  niiltkre  Linie  liiiiaii-  an'.v aclist.  Ij.irl  dei  lor<ler- 
niotor  auf.  Arbeil  /.u  leisten,  rniiL*  die  l'ulierdvnanio 
sofort  als  (ienerator  arbeiten  und  l'lncfgic  in  die  Hailerie 
senden.  Soll  die  l'uHerdv-namo  dieser  F«)r<lerung  cm- 
sprechen,  so  muß  ihre  .\nkersi>annung  wahrend  der 
Fahrt  kleiner  sein  als  die  Entladespannung  der  Batterie 
und  in  der  Pause  größer  als  die  Ladespannung. 

Änderung  zwischen  den  Grenz- 
werten der  Pufierdynamospannung 
muß  in  der  Ik-^chlcunipiingsperiode 
«ler  Forderina-rhiiu-  Inn  _;^.'iin.  1:11 
.Augenblicke  de-  lieL;imii  s  i],  ,  \',  t- 
zogerung  pli  '/li'li  vor  -uli  gi-hen. 

Di  r  Arbi  :t -\  1  1  l>t.»ucli  des  l  or- 
diTim  i'.i  ifs  .vird  nun,  da  der  Anlage 
,  die  I.ennardsclialtung  zugrun«ic  liegt, 
durch  da«i  Produkt  von  Anker- 
spannung und  Ankerstrom  ausge- 
druckt. Nach  einer  den  Sicmens- 
Schuckertwerken  patentierten  An- 
ordnung ist  die  Abhängigkeit  der 
Puffierdynamospannui^  von  diesem 
Produkt  hier  in  außerordentlich 
einfacher  Weise  erreicht.  !n  den 
Magncistromkreis  der  Piifl'erdvnanio 
ist  der  Ank<T  einer  kleinen  Hills- 
d\  naniD  geschaltet  ,  die  Min  der 
I' I irderina-rhiiu:  selli^t  aii^rtrii-hi  ii 
«ird.  und  /w.ir  inil  liilte  eines 
diippeiten  /.ahnradvnrgeleges.  Die 
[•"ciilwickhing  ist  an  einen  vnr  ilciii 
.Anker  des  Fdr»kTn>>>ttirs  liegenden 
Shunt  gelegt,  so  tbii  «Iii-  St.irke 
des  magnetischen  Fehles  der  Hills 
dynamo  dem  Stromverbrauch  des 
Fordermotors  entspricht  IXe  Span- 
nung der  kleinen  HUfsd>'nanio  hängt 
also  von  dem  Produkt  zweier  Werte 
ab.  <lt-R  vom  Fördennotor  ver- 
lirauchtcn  Stromes  und  seiner  Dreh- 
zahl. Da  nun  tlie  let/Iere  di-r 
Ankers]>ainuing  de-  Mnt.ir-  ein- 
spricht,  so  ändert  -ich  die  laiiniiii'., 
der  kleinen  Hill-dMiaino  t.u-ach- 
lii  h  im  gleichen  .Sinne  u  ie  der 
Arl>eil-verbrauch  des  Fordermotors. 
Nun  liegt  aber  der  Anker  der 
kk'ineii  Hilfsdx'ti.'mto,  «je  bereits 
erwähnt,  im  Magnet  Stromkreis 
der  Pufierdynanio,  beeinflußt  also 
79 
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unmittelbar  tlic  .SpaiiruiiiL;  ilur  Icl/.lcrcti  uiul  lu  v,  irkl 
auf  einfachste  Wei^e,  dali  die  l'ulferbalterie  nchtii;.  il  Ii. 
entN))reclieii(l  «lern  lJin}{miiini  Fii;.  5 1<)  an  iler  Arbeit^ 
lieferunt;  zum  Betriebe  der  Fiiriieniiaschine  teilnimmt. 
If^i  iichvelche  mit  Relais  ausgchlstctc  .sclb-'itiatijje  kcKulier- 
vorrichiuii^cn  sind  bei  dieser  Schaltung  nicht  erforderlich, 
»o  dal»  die  U'irkungsn'cise  im  Uciricb  eine  vollkutntncn 
sichere  und  zuverlässi|;e  ist. 

Fig.  S20  zeigt  während  flotter  Förderang  gemachte 
Aufnahmen  der  Akkumulatoreniäbrik  A.-G.,  B«Sn,  von 
den  hei  dieser  Anlage  am  meisten  interemierenden  Ke- 
triebswcrtcn,  nämlich  die  vom  Fördermotor  verbrauchte 
Arbeit,  die  von  tlor  I{;ilterie  aufgenommene  und  ab.u*-' 
fielx-ne  Stromstärke,  die  Kleiiiiiienspanniiiv.,'  der  Ritlerie 
und  der  l'ufferdynann  m  k-  ilie  Srliu  aiikunj-en  iler 
Dreli/Jihl  <li-r  die  Steuin  l\  i'.ann  >  und  ilie  I'iiftVrdvn.mio 
antreibenden  1  )ani[iln.a-i  liine  1  )ie  drei  \\  etle.  lialterie- 
struni,  HatU  rit  -|  lainiuiii;  und  Dreli/alii  lier  1  lain|)lma-eliine 
sind  zur  Heurleiium;  ilei  hier  ne-wihlltn  .\uordiiuiit;  be 
sonders  bemerkenswert  l)er  Wilauf  der  Hatteries|ian- 
nung,  den  die  aufKcnoniinene  Spaniuinj;skurve /eijjt.  l.il.U 
die  Anpassung  an  den  Arbeitsverbrauch  des  Förder- 
moton,  gegeben  durch  die  von  letalerem  an^tiicbene 
HUfsdynamo,  erkennen.  Die  Hatteriespannung  ändert 
sich  im  ganzen  um  eti\-a  ifi"/».  Je  weiter  sie  xum  Sinken 
gebracht  wird,  desto  größer  wird  der  der  Ritterie  ent- 
nommene Strom,  je  weiter  sie  Uber  die  I.ccrlaufsp.innuni; 
;;esiei^erl  wird,  desto  hoher  wiichst  lier  1  ixirstruiu,  der 
die  Uelastunt;  der  üampfm.ischine  walmiid  der  I  iinler- 
pau^e  au--'iia<  lil. 

I  »iu  Kurve  der  Dreh/ahl  der  1  )ani;il n.a^i  liine  /ei^;! 
.Sriv.v ankimL;<  n  an  ileii  un;^unsti^sien  Su-Ili'ii  \<>n  +  2  '„, 
iJiesc  j^erin^en  Schu  ankinij^en  srhadiMi  dem  iJrehstrnui- 
netz,  auf  das  sie  sich  übertrafen,  nichts.  Sie  wurden, 
wenn  auch  nicht  in  so  regelinaliij^en  Abstanden,  ohne 
Anschluß  der  P'örderanlage  infolge  der  Belastun.nsschwan 
kungen  im  Drehatiomnelz  wahrscheinlich  auch  auftreten. 
Daß  sie  durch  die  Batterie  nicht  auch  noch  bcaeit^t 
werden,  liegt  wohl  in  erster  Linie  an  einer  gewissen 
Veründierlichkeit  des  inneren  Widerstandes  der  Batterie, 
besondersam  Schluß  des  Forderzugcs,  wenn  der  Katterie- 
Strom  plützlich  von  einem  hohen  positiven  auf  einen 
hohen  neL^ativen  Wert  springen  soll.  An  iliesri  .Stelle 
ist  in  der  lat  ein  ^erin;^es  /urückbleilHii  der  liiiune 
vorh.anden.  das  in  ili  n  .Sironikurven  nicht  zum  .\usdru.  :c 
kommt,  aber  in  der  aii;;ej;ebenen  \\'ei>e  in  der  Kurve 
der  I  )rehzalil  der  IJani])rma^ehiiie. 

''■K-  5I7>  das  Schema  der  ganzen  Förderanlage  in 


\'erliiiului;t:  nnl  dem  des  Kralluerkes  darstellend,  zeigt 
auch  die  Schaltung  der  l'uticrd.vnaiii' >  und  <lir  Batterie. 
Die  l'iiüenlynami)  erzeugt.  \vi<-  --(hiin  uhin  erwähnt 
uur<le,   im   Mittel  etwa  470  W  ird   ihre  mittlere 

S]>annung  <lurch  andere  hanstelhin^  des  .Ma:.;iielregulators 
geändert,  so  ändert  sich  denient^iiiechend  auch  die  Be- 
anspruchung tlcr  Batterie  Wird  die  initiiere  Spannung 
erhöht,  so  verringert  sich  die  während  eines  Zuge«  der 
Batterie  entnommene  Energie  und  die  während  der  Pausen 
in  die  liattcric  entsandte  Energie  vergrößert  sich,  da  die 
I.adcs]>anniing  dann  ja  gesteigert  ist.  Dw  mittlere  Be- 
l:L«tutig  der  Dampfmaschine  ist  also  größer  geworden, 
«1.  h..  wenn  eine  gesteigerte  Ziigczahl  eine  größere 
mittlere  Belastung  «1er  l)ampfm.xschine  verfangt,  kann 
fliese  durrh  Steigerung  der  mittleren  Pufferdynainiispaii- 
nung  eingestellt  werden.  W  ird  die  l'orderung  schwach, 
so  ist  die  .Spannung  der  ruffenlv  iinnio  zu  verringern,  mi 
daÜ  die  Rttterie  starker  /au  ,\rheitslieferung  wahrend 
eines  Zuges  her.uige/o^en  und  wahrend  der  alsdann 
folgenden  längeren  Pause  schwacher  geladen  wird.  Die 
mittlere  Hel.Lstung  iler  Dampfmaschine  wird  dann,  dem 
mittleren  Arbeit-sbcdarf  der  Fortleranlage  entsprechend, 
geringer.  Auf  diese  Wei&e  ist  man  in  der  l.age,  die 
mittlere  Belastung  der  Dampfnia.M:hine  der  Stärke  der 
Förderung  anzupassen. 

Zum  Auf  I.TdeB  der  Batterie  wihread  des  Sdllataiides 
der  Förderung  wird  der  Anker  der  den  FSrdermotor 
vp<Mseiideii  .\nlai.<dynamo  in  Reihe  zum  Aaker  der  TufTer- 
dviiamo  ;;e-clialtct.  Weiter  ist  Vorkehrung  getrolTen, 
dali  die  li  ittcrie  m  zwei  Hälften  auf  d.is  220  Volt  Netz, 
das  die  Hrleuchtung  UImt  läge  speist,  j^e-ehaltet  weiden 
kann,  um  die  Möglichkeit  zu  haben,  an  Sonn-  und 
heierlagen  oiler  Nachts  die  lialtetie  auch  für  Heleuchtung>- 
zwecke  heranzuziehen.  1  »ie-e  l'mschaltung  a\if  JJO  \  c.h 
ist  .auch  dann  nötig,  .  i  titi.  «ie  oben  angegeben  war, 
der  l'informer  mit  .Syiu  iii  nnmotor  auf  die  RMterie  ge- 
sclialtet  wird,  um  aus  der  Batterie  L>rch.«trnm  zu  crzctigcn. 

Die  dundi  die  Batterie  für  die  ganze  .\nlagc,  ins- 
besondere Äir  den  Förderbetrieb,  gewährten  Vorteile 
gehen  audi  daraus  hervor,  daß  es  in  der  Tat  möglich 
ist.  .tn  Sonn-  und  Feiertagen  allein  mit  der  Batterie  zu 
arbeiten  und  die  drei  I  )ampfm.Tschincn  stehen  au  lassea. 
Mit  ganz  aufji  la<leni  r  Itatterie  ist  man  imstande  gewesen, 
2;  l".irdirzuge  mit  v.i';ler  Nutzlast  zumachen,  wenngleich 
die  Batterie  nur  fiir  l  .Ani]>  Sl  .  entsprechend  etwa 
KW'.St  ,  bedient  war  iin-]  ilcr  .Nrbeits verbrauch  pn» 
/ug  etwa  KW  S:  L.ti.iu.i  l-ig.  5J1  zeigt  die  bei 
diesem  Versuch  aufgenonnncncn  Kurven. 
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iK-r  .Au^lulirun^  der  l-'oriler- 
innscliine  liefen  fol^jcndc  Daicn 
zut;run<lL': 

Vurlanj'tc  stündliche 

t^röHtt;  l'uuff  .  . 
}4< 'f^i-n «  arti}ic  TfU Ic 
.NutzIaM  pro  Waffen 
i;im  n>;c«  ichl  cnu"* 

Wasens 
y.iM  ilcr  \Vaj;cn  pro 

Hub  

'/.M  der  Kta-jcn  der 

l-'Drderschalc  .  . 
Gewicht  einer  I'nr- 

dcrschalc  . 
(tc«icht    des  Zwi- 

sclieiiycschirrs 
(icst'h«  indijikcil  bei 

.Materialforderuntf 
für   Seilfahrt  ziijJie- 

lassi-nc  Gesrhu  in- 

dij;keit  ....  10  m/Sck. 
Gewicht  des  Seiles  5..SS  kji'nt 
System    der    l-orderniaseliine : 

Koe|>e  mit  LTnierseil. 
Durchm.  der  Treib- 
scheibe  6  m 
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S"*    Ansicht  Her  türderfmucliinc  Tom  Kuhrercuiide  pevehen. 


Die  Sehl» Illing  der  I'urdcrmaschinc,  d.  h.  der  Steuer- 
«lyn.imo,  des  l''i)rderrn<>t<>rs  iin<t  «Icr  Zubehurteile  fji'ht  in 
der  Hauptsache  aus  Fi);.  5 '7  hervor.  I)if  kcj^eluiij;  itrr 
S]>annun^  der  Steuerdynamo  und  (Limit  «Icr  I-'urdcrj;!'- 
sehwindi.ijkeit  nach  tler  l.eon.irdschaltun^;  ist  bekannt  und 
braucht  daher  «ohl  nicht  naber  erörtert  /u  «erden.  Si>ll 
«iic  Hattcric  <lic  l"'or«lermaschine  allein  betreiben,  wobei 
al.so  sowohl  die  450  l'S.  als  auch  die  <;i.x.)  I'S  l)ani]>l' 
maschine  abj;ekup])elt  ist,  so  miil.Ue.  d.i  eine  {"Mnlcriiiii:; 


f  ic-  i-.t.    Aiwtchc  lifr  Kwrdctnw'.cliinf  von  Jcr  llilf-klyMni«  t'^elicii. 


ntit  \>tller  Geschwindii^kcit  eine  zu  };roßc  Helastun«^  «ler 
Hatterie  allein  f^ejicben  hatte,  \"or.sor;;c  };i-trofien  werden, 
dalÄ  nur  mit  vcrrinj'erter  (ieschwindij;keil  gefahren  wir«l. 
Zu  diesem  Zwecke  vjiid  mit  den  beiden  ausrückbaren 
Kupplunj^en  kleine  Hilfsscbalter  verbun«len,  die  einen  im 
Sleuerlmck  der  l-'nrderm.tschinc  .sitzenden  Sperrmajinelen 
einschalten.  Letzterer  lcj;t  eine  Spcrruni^  in  den  Wci; 
des  Steuetlichels.  so  <laU  «ler  Hebel  nur  auf"  die  Halflc 
au-«f^ele{^t  vvcr«lcn.  also  nur  tnit  liallier  (iescliwinrli^ki-it 
t;elahren  \ver«len  kann. 

Fii:.  h--  5-> 
zeijjen  die  I'or«lermasch)ne,  ein- 
mal von  «ler  Hilfs«lynam«>.  einmal 
\om  l-'uhrerslande  aus  jjeschcii. 
I)«-r  l''<>rdermolor  ist  wie  üblich 
unmittelbar  mit  der  Treibs«'hei- 
lM-n«elle  j;eku|i])clt.  Uni  mit 
.Sicherheit  vollkummen  funken- 
Ii  "Seil  (iann  bei  allen  Melastun^«  n 
zu  erreichen,  ist  er  mit  Wende- 
J>o|cn  au<}ieruslel,  «lie  das  viun 
.Anker  er/euiite  nia<;neti>.clie 
(jenenfclil  bei  jeiler  Ik'l.islun^; 
aufheben.  *  I)em  I"i  irdermotor 
^^ejicnubcr  auf  der  anderen  Seite 
der  Treibscheibe  ist  die  kleine 
Hillsdx  namo,  «leren  Zweck  oln-n 
Ijereits  auseinan«ler<;escLzt  war, 
aufuestellt.  Sie  wird  mit  do])- 
jveltem  ZahnraiivorßcleRe  an^e- 
lri«-l>en.  Da  «lie  Treibscheiben- 
welle  bei  höchster  (I«'schwin«lijj- 
fceit  nur  32  rmdr.  pro  Min. 
macht,  die  Hilfs«lynamo  aber 
iC)(.x)  Unidr.  pro  Min.  machen 
siill,  ergab  sich  ein  Cbersetzun-^'s- 
verhaltnis  von  f  ;  50.  Trotz 
«lieses  j;r<»l,len  Cberset7,un{f»ver- 
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524.    .\n>icUl  tSer  beiden  ^roüen  MabJe-niHnlnrcn  vun  )c  Ijio  l'.S 
l.eiklung. 

h.iltiiUsL-<  arbeiten  die-  Zalinrailcr,  die  .M-'lir  sKrj^lahij;  j;c- 
srhniucn  sind,  praktisch  vullkiimmcn  jicraiisclilns,  .'^>  «Inli 
sie  nicht  einmal  von  dem  Führerstaiidc  aus  gehurt 
werden  können,  w.vi  natürlich  für  die  Ik-dienunj^  der 
Maschine  sehr  \vichtij;  ist.  Die  Z.ihnr.^dcr  sind  vun  der 
bekannten  Zalmraderfabrik  .\u};shiir(j,  vorm.ils  J.  Kenk. 
.•\.-G..  in  .'\iinsbiirK  herne*lellt. 

Zu  beiden  Seiten  ilcr  Seilrille  sind  tlie  Brenisscheiben 
anj;ehracht.  D.tä  .Anziehen  di'N  Hrenisfiestanses  erlViljit 
mittels  Druckluft,  und  zwar  sin<l  7u  diesem  Zwecke  y.wci 


a)  Vom  'IVuleozeif^er  aus  beim  Zu«  eittrciben  der 
l'örder*rh,ilc. 

h)  vom  I'ührerst.inde  .lus  durch  den  Maschinenfuhrer 
mit  Hille  ein<-s  Nothrcmshcbels  im  Falle  einer 
(iefahr. 

Der  Drurkluft7.ylin(ler  der  Manovrlerbremse  wird 
i^leichfalls  vom  l'ührer'^landc  .lus,  und  zwar  <lurrh  einen 
Uli  diesem  Z«ecke  am  Sleuerln>ck  an^chmchtcn  Manovrier- 
brcinshebel  bedient.  Ms  sei  noch  bcsonilers  hervor- 
};choben,  dnli  die  l'ordcrf^esch«  indiykeit  schon  durch 
ilas  Zurlirkle^en  de«  den  Steuerschalter  bedienenden 
.Manovrierhebcis  f;.in7.  Ki<  auf  \ull  herabgesetzt  wird, 
»lie  .Manovrierbremse  also  nur  zum  Stillsetzen  der  M.ischine 
benutzt  werden  muß. 

Antriebsmotoren  der  Mühle  und  des  Ventilators. 

Nach  »letii  ^;roL\eM  .Mulor  /um  -Xntrieb  der  h'oriicr- 
maschine  besitzen  die  nrnüte  l.eistuiif»  tliejeniyen  .Motoren, 
die  zum  .\nttieb  der  Mühle  und  des  Ventilators  dienen. 
Der  Vollstanilinkcii  halber  seien  diese  Antriebe  auch 
noch  kurz  beschrieben, 

l'  ij;.  5 .24  zei^t  die  beiden  j.;roLH;n  Miihlenmotorcn.  v<jn 
tleiieii  jeder  eine  Leistung;  von  1 50  l'S  bei  500  L'tndr./.\lin. 
besii/t.  Die  Motoren  arbeiten  unmhiclbar  mit  der 
Kraft <)>annung  von  J<x>o  Volt  Die  Mühle  itmfalJt. 
wie  üblich,  zwei  vollst-indigc  Mahlsystcmc,  von  denen 
jedes  durch  einen  iliescr  Moloren  mittels  Kiemen  an};e- 
Irieben  wird.  In  <lem  gleichen  Kaume,  in  dem  die<« 
.Motoren  untergebracht  sind,  ist,  wie  Fig.  05  zeigt,  auch 
ein  Verteiliingsk.isten  im  Anschluß  an  das  von  dem 
Kraftwerk  kommcntlc  2000  Voll-Kabcl  aufgestellt.  !•> 
tlicnl  zur  Verteilung  der  Leitungen  n.ich  den  einzelnen 
II<»chs|iannungsmotoren  und  den  beiden  'l'ransformatoren. 


Fig.  <|i}.  Vencilui>(;s>cba]iiar<'t. 

Dnickliiftzy  linder  mit  Hremskolbcn  vorgesehen.  Der 
Kolben  des  einen  Zylinders  zieht  beim  l'.intrill  von  Druck- 
luft das  Hretnsgeslange  und  damit  die  Hreinsklol/e  an, 
und  zwar  am  l%nde  eines  jeden  l-'orderzuges .  um  «lie 
Treib-scheibe  stillzusetzen,  dient  also  /usammeti  mit  «lein 
Urcmsgest.inge  und  di  u  Urenis4-n  als  eigentliche  .Manövrier' 
bremse,  widirend  <lcr  Kolben  <lcs  zweiten  ISremszylin<lcrs 
entgegen  dem  Zuge  eines  schweren  Breuisgewichtcs  durch 
die  Druckluft  nur  hochgehalten  wird.  S<tbald  die  l.uft 
aus  diesem  Hrenisz>-Iiniler  austreten  kamt,  fallt  iI;ls  sch\\ere 
Hremsgcwirht  nieder  und  zieht  dii'  Bremsklötze  an.  Die 
Luft  tritt  aus,  wenn  ein  zu  diesem  Zwecke  angebrachtes 
Ventil  geoflnct  wird,  »as  erfolgt: 


l  iß.  5'<'- 


.\ntrtcli  d«»  H*uptMh*c1itvtnti1.ttors  diirvb  ein«n  i)o  l'S 
l)rehslroinmo:ur. 


Die  letzteren  erzeugen  die  erforderliche  Nie<lerspannung 
zum  Betrieb«  »Icr  verschiedenen  in  der  Muhle  und  licn 
benachbarten  Kauiiien  untergebrachten  kleinen  Motoren 
und  zur  Speisung  der  Beleuchtung  in  <licsen  Cicbaudeti. 

I'"ig.  5»rt  zeigt  den  .Motor  zum  .Antrieb  des  Haupt- 
schachtventikntors,  der  diesen  mittels  kicmen  antreibt  und 
ebenfalls  eine  Leistung  von  I  jo  l'.S  bei  500  L'nidr.  prt) 
.Min.  besitzt.  Da  bei  voller  .-\usnutzung  des  .Motors  uml 
ent*()rcchcnder  Drehz:ihl  des  \"entilators  die  \on  letzterem 
geforderte  Wetlermenge  für  die  jetzigen  ("inihenbauten 
noch  zu  groß  sein  würde,  ist  vorlaufig  zwecks  Ver- 
minderung der  Drehzahl  iles  Vcntil.itors  eine  kleinere 
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Riemenscheibe  auf  den  Motor  ^i-scl/.t,  .s>>  dnß  seine  I.ci- 
Stimg  Uejjenwiutig  noch  l>c«lcutcrid  uiiti  r  ^l  incr  Lciviutv^s- 
filhi};keit  lici^t.  In  den  Stromkreis  do  uinlauiciuicii  1  lül-s 
ist  außerdem  noch  an  besonderer  Widersland  gelegt, 
xim  auf  elektriscbem  We^  die  Drehnhl  des  Moton  dem 
Wetierbcdarf  amtqjusen. 

Die  viden,  «onst  nodi  anf  dem  Werke  über  und 
anter  Tage  auTgcatdllea  Iddneren  Motoren  dürften  «emger 
von  Interesse  sein,  da  ihre  Anordnung  und  Verwendung 

besi)n<lers  bemerkenswerte  l-"inzelheiteil  nidit  d.irhii  tet. 
V'un  einer.  üeschreibuMg  dieser  Motoren  kann  dulier  wohl 
abgesehen  werden. 

Ober  Riffelbildung  an  Straßenbahn- 
•ehienen. 

Von  K.  8Mw,  KflmlMig.  (FonMiuing.) 


VI.  I>er  Stob  segen  dne  zur  Stofsrichtung  >  i 
senkrechte  FlAche.  ' 

I  .lü".  ir.m  c'inv  •.ii<-:U  zu  -icli«  crc  Stahlki|i;el  auf  eine 
«licke,  hi  irizi  miali-  Sl,iiil|il.ille  lierahlaileil,  dann  v\  ird  >ie 
nach  dem  iila.;  '.mlcU  t  anN;eit;tn.  jeduch  niclil  mehr 

auf  die  ursprungliche  Hohe,  sondern  nur  nial  so  hocii, 
wobei  u  den  StoOdaatizhitskoeflinennm  bexeidinet  Die 

Hütte  gibt  Dir  Stahl  auf  Stahl  einen  Wert  von  a  =  - 

an.  In  der  mir  zur  Verfligung  »tehcndcn  Literatur  fand 
ich  leider  sonst  gar  keine  Anhaltspunkte.  Macht  man 
denselben  Versuch  ^  ie  mit  ikr  Kuj^el  niii  dem  Kail  eines 
Radsatzes,  dann  (indet  man  "  nalie/u  jileich  Null  Der 
(inmd  hier/u  liejjt  darin.  daH  dmc  Ii  >Wn  Stoi:  die  1  »iM  t 
tlarhc  des  l\a<Irs  und  der  Schiene  vei<i,Ht>irht  wird  iiiul 
dalj  ilie  -Schiene  lu  i  einem  einzigen  l'"all\ irsucii  niilit 
satt  tjenuj;  auf  die  Bettung  zu  liefen  koimnt,  so  ilali  ein 
'I'eil  der  Sloüenergie  auf  die  Schiene  übertrai^en  und 
nicht  mehr  zurückgegeben  wirti.  Ik-im  l^inschlagen  iles 
rollenden  K.ides  in  das  Tal  der  Welle  liegen  die  \'er- 
hältntssc  insofern  anders,  als  die  Materialicrquetschung 
eine  geringere  ist  als  bei  ebener  Sdiienenoberflftche, 
und  die  Schiene  durch  das  häufige  Wiederltolen  der 
Schläge  (nach  meinen  Reobachtuii<;en  durdischnittlich 
etwa  70  pro  Sek.l  iiiul  durch  die  MiUv irkkuii;  der  übrigen 
Waj^enarh-ion  sn  an  dir  Ii<  ttiiti^'  aiit;rinei.;t  mrd,  daß  der 
Kot-ft'i/.ii-nt  "  u  i-^ei'.lürh  i^'unsti^rr  i-t  .il^  bei  di-in  <-hi  U  !>e- 
SchrielxMieii  l'aiiversueli-  \  on  ilie-er  lat'-ai  lie  kann  iii.in 
eich  durch  ein  an  der  Aeh-.liiuh^e  aiii^elirachtes  /ei^er- 
Werk  oder  aucii  dailiirch  ubei /eu,;rii.  iiaL>  man  die  j;e- 
rilielte  Schienenlaufflache  mit  einem  1  aiii^loH  aber/iehl 
und  die  Schl.igmarkcn  l)eobachtet,  die  in  <ler  Kei;el  hinter 
der  t leisten  .Stelle  des  Wellentals  |ie;;cn.  Ein  Ilu|ifen 
des  Rades  über  den  folgenden  HVellenberg  kann  aber, 
wie  aus  den  spüteien  Entwicklungen  her^-orgehen  wird, 
nur  stattfinden,  wenn  der  Koefluient  a  einen  namhaOten 
Betrag  erreicht.  Es  ist  daher  vor  allem  Kkufaeit  darüber 
zu  schalfen,  von  welchen  Faktoren  n  abhängt.  Zu  diesem 
Zwecke  habe  ich  daher  versucht,  die  bisher  gebräuchlichen 
StoßtheDrien  etivas  /u  er«filern. 

Zunächst  sei  ili<:  .Seliieite  samt  l 'nterbettung  als  eine 
l'e<ler  mit  sehr  geringen  .Massen  aul;;eraU*t.  auf  <lie  ein 
(iewieli!  aufstnüt.    In  die--em  Falle  k.iiiii  iiiil  Hilfe  der 


tiacher  l'ntcrstützung  ein  Kilil  über  den  Vorgang  gewonnen 
werden.')    i>ic  fragliche  (ileichung  lautet: 

/' 
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worin  bedeuten :  /  tlie  Durchhief^ung  1  lei  .Schiene  am 
Angritifspunkt  der  Vertikalkrafi  C  die  üeitungsziifer, 
^  &  Breite  des  Schienenfußes.   L  folgt  aus: 


•4/:./ 


4») 


wenn  A  den  llla-lizilat^k' »el^i/leiiteii  der  Schiene  mid  J 
deren  Tr.igheitsmoment  in  lie/:ii|^  auf  die  horizontale 
( Juerschnittachse  des  .Schuer(iunktcs  bezeirhncn. 

Uie  Durchbiegung  /  ist  also  proportional  <lem  Rad- 
druck J<  Für  diesen  l''aU  gilt  belcanntlich  dk  Arbeit«»- 
gleichung 

.     /«  /v; 

wenn  man  C\  2  C'i>L  setzt  und  wenn  G  den  Raddruck 
des  ruhenden  Wagens  und  /I  die  idiendige  Kraft  des 
nach  aliwärts  fältenden  Rades  bei  dem  Aurscfahige'  be- 
seichnet.   Daraus  fril'-t: 


I       .   ,(-,) 

Naeli  dieser  (ileichung  wäre  alsu  jjri  ;.;leii  lil>Ieib<-n( leni 
.1  d.  Ii.  bei  gleichbleibender  l'allhohi  iN-  Rade-,  der 
Auflagedruck  P  umso  größer,  je  größer  die  Radbcla.stung 
G,  die  Bettuiigs/itfer  C  die  PuBbreile  #  und  das  Träg- 
heitsmoment der  .Schiene  ist. 

Der  maximale  spc/ifische  Druck  /  auf  die  Bsttung 
besteht  unterhalb  dem  Angriffspunkt  der  Kraft  P  und 
ist  nach  Zunmermann  p 

^  =  i*Z= 47) 

setzt  man  hierin  den  Wert  von  P  in  46)  ein,  dann  er- 

tjibt  sich:  

G    .  ^  .IC 

ÖL'  ■ 


48) 


])ezi- 

d.  Ii. 


.•\us   dieser  (ileichuns;  geht  hervor,  daß  die 
fische  Ik-lastunn  dei  lirinin:;  mit  der  Bettungszill'er, 
als.«  mit  der  Harte  der  Bettung  wächst.  .Mit  wachsendem 
Tra^heiisinonient  und  mit  der  Fußbreite  der  Schiene 

nimmt  sie  dagegen  a.h. 

Da,  w  ie  bereits  bemerkt,  die  Durchbiegung  der  Schiene 
der  Kraft  /'  |>roportional  ist,  so  UtOt  sich  (Ue  Schwingungs- 
daucr  /  für  das  Durchbiegen  und  RUcIcschndl«  beivchhen 
nach  der  Gleichung 

'  -  'I  M>:,r, •'9) 

III  ist  die  .M  isse  der  Schien<-  und  der  Bettung,  auf  den 
Angtin-.|iuiikt  tler  Kratl  /'  redu/ierl  j4eilachl. 

Z.ihlenheispiel:  Nach  \  ersuchcn  von  Hantzsehe!') 
ist  die  mittlere  Bettungszilfer  für  Kies  ohne  1' u  klaj;e  auf 
leichtem  I  .chmbo<lcn  C  =  3 ;  für  Kletnschl.-ig  ohne  Pack- 
läge  auf  festem  Damm  ist  6=6  und  für  KleilHchbg 
mit  Packlage  auf  festem  Domnn  ist  C  ■=  ly  SÄzt  man 
die  Fufibreite  i=s^i$em,  J  <ss  2000,  i?=a3000oa 
/«  =  40,  dann  ergibt  .«ich  folgende  Tabdie  II. 

Tabelle  II. 


1 

/ 

/ 

cni 

1 

1 

140 

1  7  SM» 

,.J 

t 

*'$ 

1 

«VI« 

IIS 

1  »6bo 

1 

is 

•5 

0,16 

10840 

i 

3^7  1 

1 
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1»,  +  Wj   • " 

«f,  f,  (l  -I-  «') 

tf  -  — 


ist  klar.  ilaG  für  \  crsrliiidciu'  Iksttungsarten  auch  l  und  diejenige  des  Körpers  «m,  nacii  dem  StoO 
die   >t.x<;<en   w  verschieden  sein  tnü<isen;  demgemäß  !  gibt  Mch: 

niü-->Lii  auch  die  SdiwingunKsxdten  Verändeningen  er-   >«,  —  w,  a'  _ 

leiden.  Die  Kinwirkung  der  Bettung  ist  derart,  daß  sich 
die  SchwinguriKszeiten  den  verschiedenen  Bettungsarten 
nähern. 

Nach  SQmniennann  hat  die  durch  ^belastete  Schiene, 
die  bei  Straßenbahnen  gegen  die  ITnterbettung  als  ver- 
ankert angesehen  werden  kann,  eine  genellie  Form,  deren 

IVriuiIe  j^'lcicli  /  /,  ist;  die  I'eriode  ist  also  unahliäniiit; 
Villi  der  (iiiil.W  «kr  DiirchliicKunsT  Bi-i  Hcrorhrnin};  von 
/'  111  (ilcirhiin^  .)' 'I  i'^t  an^^cnomrncn.  da^^  sirn  tlii-  Stoli- 
i'iuTL^ir  aunenblii-klicli  uiul  dlmc  Vcrlii-it  uImt  <litf  i;an/ir 
S  liii  ia-  aushri  i'.ut.  I  at-achli<  Ii  ist  die-,  nicht  ilcr  l  'ali. 
Hukatintlich  schrcituii  die  Roiuprosionsuclleii  in  Stahl 
mit  eitler  (]es.clivvitidiRKeit  von  5  yM  111  pro  Sek.  fort. 
Der  Anfang  der  Stoßweiic  hat  in  dem  /^dilenbeispiel 
für  C'~i$,  A  =  94  cm  den  ersten  Knotenpunkt,  der 
in  einer  I-".ntf<Tnuni;  von  "  ,  A  r  von  dein  Sloßzentrum 

lieTt.  friihc-itfn<  nacli    '       erreicht.    Die  in  4<))  ani;e- 
2400 

^cbcne  Zeit  7'  kt  Tiir  die  Kinscnkung  und  fiir  die  Zuriick- 
prellung  berechnet.   Fiir  die  Einscnking  kommt  nur  die 

r  i" 

h.-ilbc  Zeit       =       ■   des  in  Tabelle  Nr.  2  anwiipbcnm 

Wertes  in  Jjetracht.  Der  Anfang  der  Kompressinnvuelle 
braucht  also  rd.  >/u  "^'^'1*  49)  berechneten  Zeit,  um 
bis  zum  ersten  Knotenpunkt  der  Ziimnermanschen  Wellen- 
linie ni  gehmgBi.  Im  Rad  seibat,  das  verhühnismäOig 
starr  ist,  erreicht  die  Komprcssionswdie  das  der  Auf- 
sefalagstdle  gegenUberK^ende  Ende  schon  nadi  ungc- 
I  " 

fahr  ,.  Da  diese  Zeit  m  ihrer  GröOenordntmg  mit 

der  halben  StMUdauer  uLierein-liinint,  --,1  f.  ijj^l,  daß  nicht 
<^;emii|en<l  /eil  tiir  die  ."-icliieiie  und  Heltun(4  vnrhanilen 
i^t.  den  .Spannuni^s/ustand  für  ruhende  l-isten  aiuu- 
nchmcn.  Die  Belastung  folgt  also  nicht  dem  durch  46) 
daigestditen  Gesetz,  sondern  ist  wesentlich  grdOcr. 

'  DertataSdiliche  Voi^an^  ist  ihniidi  dem  in  Fig.  537  a 
dargestellten,  wo  ein  Körper  vnn  der  Masse  iWi  auf  eine 
durch  dne  Fe<lcr  gestutzte  Platte  mit  der  (icschwinilij;- 
Iceit^C^  anftrifTt.  ht  die  (icschwindij^keil  des  Korpers  /». 
vor '  dem  Stoß  gteich  Null  und  nach  dem  Stoß 


SO) 


51) 


52) 


t»i  4-  JW» 

wenn  a'  den  Sloßelastizit&tskoeflidenten  bedeutet,  und 
seist  man 

f,  ;«|  —  III.,  (t 

a    =  —  , 

; ,  »//,  —  iiu 

so  ist  f(  der  Stnüdastizitatskocffizicnt,  wie  cr  bei  Fall- 
verbuchen  eiiiiitlelt  zu  werden  pflegt.  IrrtUmlichcnvcise 
betrachtet  man  hierbei  den  getroficnen  Körper  als  un- 
endlich groß,  während  dodi  nur  Teile  dieses  Körpen  in 
■  Betracht  kommen. 

Aus  den  Qeichungen  $0)  bis  52)  lassen  sich  folgende 
Schlüsse  ziehen:  Ist  m,  —  t«'  m,,  dimn  ist  die  Gcschwin- 
di|Tkett  des  fallenden  Körpers  nadi  dem  Zusammenstoß 
Ricich  Null.  Der  gctroflTene  Körper  geht  mit  iler  (le- 
»chu'indigkcit  a  Vi  weiter  und  fuhrt  die  der  Gleichung  49I 
\  zugrundegd^fte  Schwingung  ans.   Wird  «4  größer  ab 

.  dann  wird  c,  negativ,  d.  h.  der  gefallene  Ki-r]K?r 


W  ird  in.,  sehr  srnlj 
sich  <•,   dem  Wen 


stci^'t  nach  dem  Aufsclilai;  wiciler. 

im  \'crlialtnis  xu      ,  dann  nähert 
a 

—  u  t'i  und  <t  dem  Wert  ti'. 

.\uf  lias  \ .  vrlii^i  ndc  I'rohlcni  ubertragen,  ist  /;/,  die 
rcihizierte  Masse  des  Laufrades  und  in.,  die  den  Ruck- 
prall lies  Rades  bewirkenden  uikI  auf  die  Stelle  des 
ZusanimcnstoLW's  reduziert  gedachten  Mas-en  der  Scliiene 
und  der  Bettung,  die  sidi  infolge  mangeliulcn  X'ersuchs- 
materials  nur  sch.itzungswcisc  angeben  Lassen.  Dieser 
Sdlätnings»  ert  <vird  im  I'olgendcn  durch  die  Annahme 
gewonnen,  daß  «Mj  diejenige  Masse  ist,  die  von  der 
Komprcssionswelle  währoid  derStofidauer,  d.  h.  derjenigen 
Zdt,  erreicht  irird,  die  die  Kompressiunswelle  benötigt, 
um  das  Laufrad  zwdmal  (hm  und  zurück)  zu  durcheilai. 
Die  Komprcssionswelle  i>fl:mzt  dch  bekanntlich  in  gerader 
Richtung  mit  der  (ieschvvindigkdt  des  Schalles  v 


53) 


fort,  wenn  den  Elastizitäismodul  und  i  die  spezifische 
Mause  bedeuten.  Für  Stahl  ist  ungefähr  :  =  5  300  m, 
für  Beton  v  —  3000  bis  3  $00  m,  für  Packlage  r  =  1  $00 
bis  3  $00  m  und  fUr  Sand  »  »  300  bis  looo  m  zu  setzen. 
Mit  den  .Mittdwerten  dieser  Angaben  tmd  auf  Grund  der 
obigen  Annahme  habe  ich  (Ke  nachstehenden  Werte 
gefunden: 

w,    ■  Sr-/  +  i40f^6  +  üor'  für  Sand  .    .  54) 
M^  =  Sry+  t<a8t*i+»4fit*  fUr  Paddage  .  $$) 
m.  =  8  r^-f  2400^3^  +  4600**  fiir  Beton    .  56) 

wenn  bedeuten:  r  den  Radhaibmesser,  t  die  Schiencn- 
fußbrdte.  bekles  in  m,  y  die  Maße  dne*  fW-Scfaiene. 

Zahlenbeis|)iele  für  50  (bis  $6):  Für  r=£0.4m. 
Y  -  4,5.  /'  =  o,  1 3  m.  r  —  0.8  m.  o'  =  0,9  und  —  27,8, 
berechnet  sich  die  nachstehende  T.ibcllc: 


"  1 

m 

.Sand  . 

l'ackUgt  .  . 
BsMq  ... 

J7.7         0,052  m 
9}.»    —  0,44  «n 
3*7,1    —  cS^n 

o.7<>  m 
«,1t  Bl 

0.07 
,  0,55 
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Hieraus  ei^ben  sich  nach-itohi-mle  l'"i>I^crun^en : 
lici  Sanduntcrbcttunj;  verhiTt  il;is  Kiul  nach  »lern  Zu- 
samini-iT^loß  seine  nach  abwärts  gerichtete  (icscliwitulit;- 
keit  nicht  vullstandi^,  während  die  Schiene  mit  fast  der- 
selben Geschwindigkeit,  die  das  Rad  vor  dem  Zusant- 
menatoß  inne  hatte,  nach  abwärts  srhwinfjt;  nach  ihrer 
Rückkehr  stößt  $ic  ncticrdings  wiedi  r  mit  dem  Katl  zu- 

aaminen,  jedoch  nicht  mehr  mit  derselben  Intemutat  wie 
beim  eisten  Stoß,'  weil  sich  ein  Teil  der  Eneigie  in 
Bremsarbeit  des  Sandes  und  in  Schwingungen  des  Bodens 
umgesetzt  hat. 

Besteht  die  Bettung  aus  Packlage  oder  Beton,  dann 
prellt  (las  Rad  bei  gcnU|»cndcr  (Iroßc  von  n'  wieder 
zurück,  w.ihrend  ilie  Schiene  mit  ^erin(4erer  Intensität 
Vi\f  im  vorherj^ehetiden  Kall  nach  abuarts  schuin^jt. 
Sliiii'iu  mm  zulallii;  die  .^chn intjuiiti^'f-il  iK--  K.nU'^  n.u  h 
oben  lil.iii])elter  Wert  von  25  mit  «Icr  Srliu inL;unt^s/cit 
der  Si  hiene  uberein.  dann  treten  Rrsi>nan/erscheinun|»cn 
auf.    1  )er  Wert  «  richtet  sich  dann  nach  <i1eichuni;  'h;) 

In  der  Re};el  ist  der  lieton  und  die  l'acklaj;c  uhilt- 
halb  der  Schiene  nicht  so  tief  aU  die  vorstehende  Rech- 
nung voraussetzt;  es  folgt  meist  sdion  15  bis  40  cm 
untofaalb  dem  Schienenfuß  schon  wieder  cfas  Erdreich, 
das  wesentlich  elastiscber  ist.  Die  Werte  von  M2  un<l " 
sind  daher  insbesondere  für  Beton  als  zu  hoch  an- 
zusehen.  Da  jedoch  der  hier  vorliegende  Zweck,  die 
Art  der  .\hh:iii',;i;.;keil  der  Stoßwirkunj^  viin  der  Art  der 
l  Jnterhetlunj;  zu  erforschen,  volUtandr^  erreicht  ist.  so 
soll  auf  eine  j^enauere  l-lrmitiliin.;  ili  t  ti.i^'lirlien  Werte 
verzichtet  \s(r<!i  n  !)ii-se  durften  vii  lmehr  diirrh  hixm- 
dere  X'iT-iirlu-     -i .  u-i  ■  Icn  vcm. 

Im  allgemeinen  kann  aus  den  v Distcliendeii  Knt- 
Wicklungen  geschlossen  werden:  Je  schwerer  d.is  Schienen 
profil,  je  härter  die  Unterlage  und  je  leichter  das  Rad, 
desto  hoher  springt  das  Rad  zurück. 

Wäre  außer  1»)  die  Zeitdauer  7' des  Stoßes  bekannt, 
dann  könnte  die  mittlere  Größe  des  Pressungsdruckes 
wShirend  des  Stoßes  berechnet  werden.  Vermittelst  Fließ- 
bilder und  mit  HUfe  von  Gleichung  41)  fand  ich  Air  die 

Stoßdaoer  bei  enierUnteibettung  aus  Packlage  T< 


... 


l.'nter  Tkrnutzung  der  in  dem  Zahii-nl'ei^:iii  l  vnn  54)  bis 
5ÖJ  errechneten  Werte  folgt  für  =0,8  m  und  </= 2500kg: 
für  Sand  y  ^  3 1  jioo  kg,  für  Paddage  ^=4530Olqe 
und  für  Beton  P  ^  56  300  kg. 

Mit  Hilfe  der  Foppl-Hertzschen  Gleichungen  Air  den 
Druck  z^veier  sich  berührenden  zylindrischen  Flächen  läßt 
sich  der  spe/ii'ischc  FLichcndriick  an  der  Betührungsstellc 
berechnen.  Ist  die  SchienenobeHlache  in  dem  Wellental 
nach  einem  Radius  von  80  cm  gekrinnmt  und  besteht 
an  der  Berührungsfläche  swis^n  Rad  und  Schiene  ein 
Druck  von  Pkg,  dann  ist  bei  einer  BerHhrungslänije  von 
4.0  cm  tind  V>el  einem  Laufradradius  der  spesilische 
FLichcndruck  /, : 

„,y  »200000 /'4u         ^    „         ^  , 
-  0.418  |/  -^^-7ä5^-  ^  34,''.  I  /•  -    .  60) 


Wörde  man  da>  Kad  als  einen  starren  Stab  von  der 
Länge  2r  betrachten,  dann  wäre  die  Stoßdaucr,  wenn 
dessen  Masse  an  dem  von  der  Schiene  abgewendeten 
Ende  wirkend  gedacht  ist: 

worin       die  Fortpflanzungsgeschwindigkeit  von  Kom- 

prcssionsrollcn  bedeutet. 

Zahlcnbeispiel.     Für  /•     0,4  m.  :•      ^V'^ni  wrire 

T  ".    lierücksichli"l  ituin  tlie  \  er-r^  ■l.ieriin'  des 

2100 

Wertes  von  T.  die  durch  die  KiiiL;fiirm  der  Radreifen 
und  durch  die  Krümmungen  der  .S[H"ich<-n  \  eriir--;\i  lu 
wird,  dann  ist  diT  Unterschied  zwischen  Kechnun^  um! 
Bcob.ichtiini;  L;ei!iij;etiii  geklärt. 

Der  mittlere  SiuLWlruck  P  folgt  aus  der  bekannten 
Gleicbui^ 

2       M|  +  "*} 


.    .  58) 


Setit  man  den  Wert  von  T—  —    hierin  ein.  dann 

1300 

folgt,  nenn  zu  dem  Stoßdruck  noch  der  Raddruck  G 
des  ruhenden  Rades  hinzugerechnet  ivird: 

^_«.,«^26oo  ...  .59) 

iw,  -{-  m,     '  " 


la- 


5«»- 


Hicm.ich  fimlct  sich  für  Sand  /» —  fiirxj  kg,  für  l'aek- 

7;:)Okg  un<l  für  Ilcton  /,      S2i  K)  ki;      l)a  die 


<  •iKischf^ren/eil  bei  StahUorten,  die  in  der  Regel  für 
.Schienen  und  Radreifen  \'er«  etiduiig  finden,  nicht  sehr 
weit  vnn  diesen  Zahlen  hegen,  so  ist  die  bleibende  l'orm- 
änderung  nur  eine  versch« uidende,  wenn  <lie  Riffel  be 
reits  eine  ausgeprägte  ist ;  dementsprechend  muß  auch 
der  .StoßelastizitaLskocfllzient  ff'  {50;  ein  hoher  sein. 

Üer  tatsächliche  Vorgang  unterscheidet  sich  von  dem 
besprochenen  hauptsadilkh  noch  dadurch,  dal.^  das  Rad 
im  Verlauf  der  RoUbewogung  nidit  senkrecht  nach  ab- 
wärts fidlt,  sondem  sdRUg.  Die  schematische  Fig.  527a 
verwandelt  sieh  dadurch  ni  Fig.  537  b.  FUr  die  Stoß- 
wirkung kommt  hierbei  nur  die  Projektk»  der  Geschwin- 
digkeit des  Radmittelpunkts  auf  die  Xormale  des  .Auf 
sehlagpunktes  in  Betracht.  Ist  der  Korper  selbst  in 
Bewegung,  d,inn  gehen  für  dm  .Stuß  mir  <lie  relativen 
Ein-  unfl  Austrilt<geschwindii;keiien.  Ilieivon  uird  im 
nächsten  Ka])itel  die  Reile  sein ;  vnrlaiil'i]^  geniigt  es, 
wenn  festgestellt  ist,  daß  zur  X'errneifiung  hoher  Stoß- 
clastizilatskoelTizienteii  <-'  nötig  sind:  Geringe  .Schienen- 
gewichte, schwere  l.aufrailer,  möglichst  elastische  l'nter- 
beltungen,  nicht  /n  breite  .Schienenfufk-,  schmale  .-Xufl.-igc- 
fläche  zwischen  Rad  und  Schiene  und  niedrige  ^uetsch- 
grensen  des  Rad-  tmd  Sdiicnenmatenals. 

VII.  Der  Stöfs  des  Rades  gegen  eine  schiefe 
Ebene  ohne  Änderung  der  Umdrehiingige- 

schwindigkeit. 

Ms  soll  nun  der  l  all  betrachtet  werden,  daß  das 
Rad  ni  der  RichtuiiL;  t  O  iFig.  5281  unter  ilem  Winkel  f^^, 
auf  eine  unter  dem  Winkel  ifi  gegen  die  Horizont.ile 
geneigte  Schiene  AG  faHe. 

Wie  bisher  sei  angenommen,  daß  <ler  ganze  Be- 
wegungsvorgang in  der  zur  Rotationsachse  senkrechten 
Schwerpunkteboie  stattfinde,  daß  also  das  Kad  allein 
ohne  Radadne  rolle.  Durch  den  Stoß  des  Rades  auf 
die  Schiene  werde  keinerlei  Anderai^  der  Rotatioaa* 
geschwind^ett  hervorgerufen. 

7»» 


üigiiiztsd  by  Google 


488 


Elektrische  Kraftbetriebe  und  Bahnen.  Jahrgang  VI. 


HcA  24. 
M.  AatNM  im 


|)ie  A'.il'^  i1h-  ist  zunach'-t  fcI^ciuUr:  Wir  ^ri)l>  ist 
ck'f  Ali'itlil:!;^',',  iiikcl  </,.  wenn  die  Honzuntaikuinpunciitc 
der  lüniallja  '^i. )in  iiidi^'k-cit  OB=e„  ferner  die  Winkd  ijr<i 

un<l  </.j  j;c^;c'bcii  --iiul? 

l-\ir  die  Starke  di's  StoiH-^  dos  K.kUs  ^t_mii  die 
Schionenoberflachc  ist  die  ( Ifsrhwintii^'kiit-ki'inijoni-ntc 

c,  sin  q:,      niaiiyebciid.    Da  die  in  liciraclit 


OD. 


kommenden  Winkd  sehr  Hein  sind,  so  darf  für  den 
Simu  tmd  Tangens  derselben  der  dam  ftfA^Smgt  Hofen 
und  fUr  den  Cosinus  der  Wert  I  gesetzt  werden.  Me 

Knm]>'inenic  OD  wird  sonach  gleicli  i  ,t(^  und  die  llir 
die  Spruiiyhi'he  maßgebende  (Icsrlnvindif^'keit  ist  gleich 
i'i  .t/:.  wenn  don  durch  ( ileirfiuiv^;  ^2]  di's  vnri^cn 
Kapitels  ^rkt-nii/i-ichuelcn  S'u  il>chistizit;itskoeirizieriteii 
beilcutet.  I  )iiM-  ( ir^c  hu  indi^'kr:'.  .iber  i;leichbedeulen<l 
mit  dem  GcscltwindigkciLskumpunenten  i\if;i,  so  daU  die 
Gleidiunj;  au^s^steilt  werden  kann: 

'Ii  —  <"h  

Bei  gceißneler  Wahl  des  Neigungswinkels  (/,  der 
Schienenoberflachc  an  der  Aufschligstcllc  wir<l  es  sich 
erreichen  lassen.  daU  das  Kad  nach  dem  Aufschlag  wieder 
dieselbe  Sprunghohe  erreicht,  von  der  es  heral^fallen 
war.    Die  Redingung  hierfür  lautet: 

V3-'Vi<fi  +  Vi  61) 

Durch  Einsetzung  des  Wertes  von  aus  43)  e^ 
gibt  sidi: 

62) 


•fi 


I— 


»i»ler  etwas  anders  geformt 

T»  —  '/i     '  " 

Der  Winkel  if  ,  —  i/i  ist  aber  nichts  andeies  als  der 
Winkel  der  Fallkurve  iles  Rades  in  «iein  Augenblick 
des  Aufschlags,  dessen  Tangente  nach  (ileirlnint;  2;i  mit 

.1'  bestimmt  war.    Unter  DenutKuni'  dieses  Wer- 
dx  (',- 


tes  ergibt  sich: 

und  weiter  mit  Hilfe  von  63): 


.  «4) 


65) 


IXt  größte  Wert,  den  der  Winkel  7,  aiinehuien 
kann,  ist  zweifellos  dann  vorhanikii,  wenn  die  Wellen 
eine  in  l'ig.  529  gegebene  I'Orin  annehmen  iinil  die 
Kriiinmung  des  Wellentals  mit  der  der  Laiiftlarhe  des 
Radreifens  gerade  übereinstimmt  und  liie  Sprungweite 
(2j-j  gleich  der  Lünge  /  einer  Welle  ist.  Es  ist  dann 
angenähert 


Iii,.  5--> 

Mit  Hilfe  dieser  (ileiehung  laLvt  sich  eine  wichtige 
Heziehung  zwischen  der  WagiMigesch«  indii;keit  un<l  <ler 
Miiglichkeit  zum  Hüpfen  des  Rades  ableiten.  1  >ie  In- 
tensität des  Hüpfens  des  Kadcs  wird  nachl  i^MH,  wenn 
<ter  Winkel  f  ]  so  Iddn  ist,  daß  er  der  Gleichung  65) 
nicht  mehr  genügt. 


-«■  —   

und  Gleidiung  65)  ergibt  mit  Hilfe  dieses  Wertes 

,^,>rAM'-"»  .... 
l+a 

und  nach  lunsetzung  von  29) 

1  —  n 

P  ->  /"   

"     1  T  « 


65) 


67) 


68) 


1^.  53«. 

Hierbei  hat  u  lur  ruhende  Schienen  tlen  in  Glei- 
chung 52)  angegebenen  Wert.  Durch  den  Zusammen- 
stoß gerät  aber  die  Schiene  mitsamt  der  Uuterbettuog 
in  Schwingungen,  deren  Zeitdauer  durdi  49)  bestimmt 
werden  kann,  wenn  eine  entsprechend  reduidefte  Hasse  m 
eingesetzt  wird.  Hierdurch  wird  aber  der  KoeAizient  tt 
beeinflußt,  so  daß  er  bei  dem  zweiten  Zusammenstoß 
einen  arnlern  Wert  hat  als  bei  dem  ersten.  Ist  die  Ge- 
■•<  !r.'.  nuligkeit  der  Schiene  beim  /weiten  Zus.imitK-nstoß 
tulch  oben  gerichtet  und  gleich  —  dann  envcitert 
sich  52)  in 


»1  +  r«» 


^  (W, +        r^  ^' 


L'nterschreitet  nun  c,  den  durch  Gleichung  A71  und 
69)  definierten  Wert,  dann  werden  die  Sprunge  des 
Laufrades  immer  kurzer  und  es  erfolgen  auch  Zusammen- 
stöße mit  der  Wellenkuppe,  die  deren  Abnutiung  zur 
Folge  haben  mUssen.  d.  n.  vorhandene  Riffeln  werden 
beseitigt  und  Neubildungen  sind  unmöglich. 

Es  gibt  also  für  jede  W.-igcnty|)c,  für  jede  Schienen- 
art und  für  jede  Unterbettung  eine  untere  Grenze  filr 
die  Wagengesehwindigkeit,  nach  tleren  L'ntcrschreitimg 
das  Köllen  der  Katler  eine  ausgleichende  und  vcrebncmle 
Wirkung  auf  <lie  .SchienenolK-rtl.lchc  hal.  Je  kleiner  <i 
wird,  de>li>  hoher  liegt  die  kritische  'ircnze 

/alilenln'ispiel.  hur  eine  l'nterbellung  aus  Sand 
und  für  leichte  Schienen  wiril  i(  negativ;  es  <ei  — 0,2. 
r  0,4  ni,  ,Ci  -  MO.  dann  muß  die  Wagengeschwindig- 
keit grölk-r  als  7,3  n)|'Sek.  sein,  wenn  RiffclbiUlung  ein- 
treten soll.  Der  Zusammenhang  zwischen  o  und  t,,  «• 
gibt'  sich  'aus'  der  nacbstebenden  Tabelle. 
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r>  o 


7S     10,4  -8 


X.uli  ilun  KrcrUMunucn  über  (l;i.s  Knllcii  auf  ^c- 
wdllfi  ^  iHjiii  nnlK-rflachc  ist  allcrdin^jv  ilcr  in  529 
/ur  Darstcliiii»};  nclimchtc  (ircnzfnll  in  Wirklichke  it  nicht 
mofjlich,  weil  die  Stußkral't  zu  yrol.l  werticii  uml  zur 
Aufnahme  der.selben  nur  eine  unendlich  kleine  Auflage* 
flädie  an  der  WdlenspiOe  zur  Verfügung  stehen  wUide. 
Tatsächlich  i'^t  der  Radius  des  Weilentals  auf  der  Schienen- 
oberflaciie  i;r<i|ver  als  der  Laufiadhalbnicsscr.  so  dal}  auch 
die  Fhif^b.ihnl.iiigc  2xdcsl-aufnules  jjrnlier  ist  als  2/-f/. 
I).is  nuilj  srhon  deshalb  der  Fall  sein,  weil  es  zur  l^i- 
zielung  eines  ^imsiij^Lii  n  tiolii;  iv|  iv  I  j..  ; -i  \:uli 
l-'upi>|  ist  bei  einer  Meruhr Ulli; slaii^L-  \on4cin  und  einem 
StoBdruck  von  50000  kg  die  Kerulirungsstreclce  AiA,' 


1,69  cm    .  70) 


'-"I    4/i   Q  —  r 

wenn  noch  i;=i50cni,  r^40cm  und  2  300000 
gesetzt  wird.  Die  Welle  muß  also  in  dem  gewählten 
Beispiel  mindestens  9%  mm  länger  sein  als  Gleichung  66) 
voraussetst,  wenn  ein  güttstiger  StoBdasiiatätskoefltticnt 
zustande  kommen  soll. 

Aus  diesen  Ijrundcii  «UirtVii  die  in  iil»lt;<  r  Tatjelle 
anfjejiebencn  Werte  vun  (',  um  30'  „  zu  vcr^rolx-rn  seui. 
Killen  i.ciiiiinilrrn<lcn  l'.infliil.'  li;ilj<'i  d.T^cj^en  die  in 
Kapitel  l.\  behandelnden  Scliwinj^un^en  des  Laufrades 
und  den  Säiiencn. 

VIII.  Der  Stob  des  Rades  gegen  eine  schiefe 
Ebene  mit  Änderung  der  Umdreiiungsgesehwln' 
digkeit 

Die  \'<>raussetzunj'cn  seien  dieselben  wie  im  vorher- 
gehenden Kapitd,  sull  nur  die  Bedingung  fallen,  daU 
durch  den  Stofi  die  Kotatiunsgeschwindigkeit  keinerlei 
Änderung  erfahre.  Das  Rad  kann  zwar  an  der  Achse 
sitaend  gedreht  werden,  jedoch  soll  die  Wdle  so  bieg- 
sam sein,  daß  sie  flir  den  Atigenblick  des  AufiwiilRgs 
keinerlei  F.influß  auf  die  Kotationügcüchwindijtkeit  nehmen 
k.if>ii.  i.i  auch   t:il>:ii  lilich  ilcr  l'"al!   i^t.     I  >as  Kad 

triiVi!  iiilcruni  in  der  kirlitiiii;.;  CO  l-*.  I'f^  3,?.S|  iiiuer 
tic-ni  W  iiikfi  if.,  auf  eine  unter  dem  Winkel  7,  ^;e;^'<n 
die  Hori/untale  j;i;neif;te  Srhiene  IC/  I)ie  I  lurizontal- 
koin]>i>neiite  der  Soh«eri)unkl~L;i-cli«  iiul;L;Keit  <li's  l<aii<  s 
sei  />('  —  ('     und   die    l  "mdrehun^sf;escln\  indii;keit  des 

Kadcü       die  ^^lolier  oder  kleiner  alü       sein  soll. 

'  Hat  nun  die  Achse  und  das  Rad  in  horiaontaler 
Ridiuing  gci^enubcr  da-  AchsbüchsenfülirunK  kein  Sfki, 
dann  stimmt  mit  der  Wu;:en^eschs\indii:keit  Uberein. 
.Setzt  tnan  wiederum  we^en  der  Kleinheit  dei  Winkel 
die  Cosinus  gleich  l  und  die  Sinus  und  Tangens  gleich 
dem  Bogen,  dann  ist  der  AbschlagwHikel 

'/   7') 

da  angcnotTiiiicn  uciilt  n  darf.  il.il>  j 4iiirch  den  Sinß- 
\  MiL;aiij;  nicht  i^camli  rt  w  int.  ( iieichzeitiij  mit  «lern  Stoß 
all  der  Berulirunu-^tcllc  z«i--clien  Uad  und  Schiene  hndel 
ein  Stiili  der  .-\clisc  tn  i^en  den  l 'nter^^estellraliincii  --tatt. 
der  zur  I'olge  hat.  daU  tlie  nach  aufwärts  gerichtete  He- 
«eijuti.LC  des  Laufrades  gebremst  wird;  unter  sdn'it  i^k-'i- 
chi.'ii  \'crhaltnissen  wird  deshalb  die  Sprunghöhe  unti 
damit  die  .Si>run(;\veiie  nicht  .so  groß  sein  wie  im  vor- 
hergehenden Kapitel.  Von  Inleiestifi  ist  es  nun  noch, 
ob  während  des  Stoßvorgangs  ein  Gleiten  des  Rades 
gegen  die  Schiene  stattfindet 


l'ick  iiilülicli  k.inii  man  wahrciul  <Ie«  SioHl-  zweier 
K>ir|ier  i;e;;eiicinan<ier  zuci  l'eiiotleii  iiiitei-clieiden.  Die 
eiMe  d.iuert  von  dem  AuL;rii!>lii  k  der  nemliriinL;  Iiis 
zu  dein  Zeitpunkt,  wo  ilie  S(-lr.Mr|iiinl.i!  ili-m  -iii 
Zi'sten  .-\bst.m«l  erreicht  haben.  Die  «weile  beginnt  mit 
diesem  /eilpunla  und  hört  dann  auf,  wenn  die  Körper 
aul.M.T  Keriihrun^'  treten.  ZuiiaclLst  Sei  nun  die  erste 
Stcil.^|ierioile  betrachtet.  Die  Utndrehungstieschwirtdigkeit 
vor  dem  Stoß  sei  »„  nachher  1^  Der  Zusammenhang 
awischen  «1  ui|d  r«  sei  durch  die  folgende  Gleichung  aus- 
1  gedrückt: 

rjy,=:a  (I  —  e)  72) 

«orin  /■  dei)  Kailiiis  <les  Laufrailes  und  i  einen  Koefli- 
zicnten  bezeichnet,  der  etwas  kleiner  oder  '^'rolk-r  als  I 

.  ist  und  «tessen  Heileutunj;  aus  dem  ^|iatercn  fol;;i.  l'"iir 
//.,  fjilt  unter  der  \'oraussetzun};,  <\aih  nach  Beendigung 
der  ersten  .Stol.vperiodc  kein  (ileiten  des  Rades  gegen 

j  die  Schiene  mehr  stattfindet,  die  Beziehung 

1  '  cosv 

Hezeirhnet  man  die  Rcwct;ungswr"'ße  des  Stni.;<-.,  in 
Kichtunj;  iler  Schiene  O.l  [i'ij;.  |;2S)  mit  und  in  iler 
dazu  senkrechten  Richtung  mit  *4.'  ,  dann   i-r  nach 

den  Sätzen  über  die  lie»'egungsgrul3en  angcn.thert 

%  =  Met4i,  74) 

uenn  !/  die  redtuierte  Masse  des  Laufnuks  bedeutet; 

lerner  ist: 

■  ¥.''  =  -1/''*  (*»-«•)  75) 

j  oder  unter  Verwendung  von  73)  und  73) 

i<    •i/'^«  76) 

'  wobei  M't^  das  TräRheitsmoment  in  üezug  auf  die  l^m- 

drehunjis.ich-e  1 1  aul"ia<lacli^c  1  iK'deilte; .  I  ).i  di<  rM::i  rrnde 
Ma^se  di  s  1  ii  ktn imoti irs  und  di-^  nc^enuiw-ilicm  nden 
l<ail<  s  nicht  starr  verhuiulcn  sind,  so  ist  iinti-r  ,1/  eben- 
lalls  eine  reduzierte  .Ma>--e  zu  \<-rs;ehen  S'tll  nun  wall 
rend  des  StoLnurL^aii;^--  kein  (ileilcn  <!- K.idis  yegen 
die  Scliienen  stattlinden,  dann  darf  unter  keinen  Um- 
ständen 

 77) 

sein,  .^enn  1«  den  l\ciliiinir<ikoe(fixienten  bezeichnet.  Es 
muß  vielmehr  mindestens 

sein,  oder  unter  Benutzung  vim  74)  und  76) 

Die  in  diesem  .-\usdruck  vofk(Mnmen<le  (',r<ii.^e  i  ist 
I  nach  Gleichung  72)  definiert  als  ein  Koeffizient,  der  an- 
I  gibt,  um  wie  viel  die  Geschwindigkeit  des  Kadumfangs 
von  der  des  Radmittelpunkts  gegenlibcr  der  Schiene  ver» 
schieden  ist,  l-'iir  Kur\'eii  würde  bei  st.irren  .Achsen  das 
Außenrad  dieselbe  Winkelgeschwindigkeit  haben,  wie  das 
Innenrad.    Ist  die  Gesdiwindigkeit  des  Wagens  am 

Außenrad  r*.  dann  ist  dieselbe  am  Innenrad  ct,  (i  — 

«orin  A'  den  Radiw*  ilrs  .iul>eren  Slrani;»  >  und  </  die 
,S]>urueite  iK-iluutet.  .\un  ist  die  .\cli--ij  abvr  nicht 
starr,  sondern  ela--ti~ch  und  luhit  ähnliche  .■si  li'.nii;Mii);;i-n 
.lus  wie  ein   1  >  11  vii lendel      Intol-^edc^^en  \\ini  '  nicht 

ganz  mit       uberenistimmen,   .s<»ndern  mit  worin  // 
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21     \llf<:-l  flM 


einen  l'aktor  bezeichnet,  der  die  rorsii»nsschwint;ungcn 
beriickisichtiKt.   Scut  man  diesen  Wert  von  e  mit 


in  J'j)  ein,  so  erffibt  sich: 


Jfyff« 


So) 


80 


fficrbei  darf  fUr  den  Reibunf»«koeiiri»ienten  fi  nicht 
der  übliche  Wert  Air  ruhende  Laoten  eingesetzt  werden, 
sondern  ein  gemäß  Kapitel  I  entsprechend  reduzierter. 


Zahlcnbei-^picl.    Ks  sei   '^^^      0.'2.  >i 

•  .435 '»i  V*^**''»  ."     °«'       ergibt  sich: 
A'>  134  m. 


,2,  9 


Soll  also  währeiKl  ih.--  Stoües  kein  Gleiten  Statt- 
finden, dann  muß  der  Kiir\  enradius  {{riilier  als  124  m 
sein.  Ist  der  Radius  kleiner,  dann  gleitet  das  Rad  wäh- 
rend des  StoOes  und  ruft  dadurch  eine  bedeutende  Ab- 
nutxifflg  insbesondere  auf  der  ansteigenden  Seite  des 
Wellenberges  hervor;  htfolsedesücn  imterlicgcn  die  Wellen- 
berg« einer  raschen  Abnutcun^.  Das  durrh  die  Keihun^; 
erbitte  und  z»im  Miclk-ti  .HL'l)r;idiIc-  Material  «eist  uulVt- 
dem  einen  fjcrin},'en  StolHla-.ti/italNkncdi/ienteii  auf. 
d.il.v  tili-  kitü  l  liiliU'iKlc.  krilisi  lK- (;i-<  liuiii(lii;kiit--^reiue 
i'i7)  (  im-  Ii.  ilu  ri-  ist  aU  i;rMt>cren  Kiirvcniaiiicn.  Da 
iliL'  iiml  ah^L-lKiKle  lU-uc^iin^  di--  Kailc^  i)c'i  scliie- 

leriMl  kurven  n'M.11  ilurcli  das  si-illklie  Keilii  n  des  Spur- 
kranzes An  «ler  .Schiene  behindert  i-t  uml  »lie  (!esch\vin- 
digkcit  in  srliiirfen  Kurven  );erade  eine  reduzierte  zu  sdn 
pflc$;t.  -  die  Kitfelbildung  ohoefain  schon  in  den 
meisten  l'uHen  unmöglich. 

Hat  die  Achse  gegenüber  dem  UnteriJcStdl  in  bori> 
zontaier  Richtung  Spiet,  dann  w4rd  die  Gcsdnrtndigkeit  r« 
lies  Radmittelpunktes  allgemeinen  nkrht  mit  der  Wagen- 
giescliwindigkeit  Übereinstimmen.  r)er  Zusanmifnluin^c 
xu'iKchen  der  Umdrehungsgvch«  inilii^keit  tt,  und  <> 
in  der  gkricfaen  Weise  wie  in  72)  dargestellt  durch 


.v,(i 


82) 


iJic  (icschwindigkeit  »les  Ra«lmittel|iunkte<  nach  He- 
cndi^ung  der  ersten  Stoi.(pcri<>dc  sei  c,'  uml  ilic  l'm- 
fangsgesch»  iiKlii^keit  sei  r/r...  Für  den  l-'all,  dal>  n.-urh 
Beendigung  <kr  et-ien  Stul^perimlc  kcinGkdten  des  Rades 
mehr  stattfindet,  gilt  die  (ileichung: 

 83) 


—  rtf-. 


i'crner  erj;il)t  Mi*h  is.  Fijf  jj.S): 

—  Afc^'     ^yO^A/ti,  —  J/c\,  .  84) 


^%c^.Ve,f,    .   .  .85) 


cos  (Vi— V,) 

A/ et  muff 
co^ifs — <ril 

^rr^J/'/gtff„  —  »,)  86) 

Die  Auflösung  der  Gleichungien  82)  bis  80)  nach 
^„      und      ei^bt  fol-'.ii<!e  Annäherungswerte: 


-  t.I/.l/' 


-  .  .87) 

...  8«) 


Zur  l'nt«  I  ■-  1' hini;..  ilri  /ueiU'ii  Stol^jieri.Mlc  '■ci  an- 
m  iloiilinrii,  dal'  <iii  l'i .  ;^  in\.;-;.,  I  iih'ii  der  i  lukselinel- 
icnden  Kräfte  in  der  kichtiint;  der  .\-Ach.sen  *4^.  "i^Ji 
und  in  der  Richtung  der  J -Achse  f!/ =  ft,^<,,'  seien; 
zur  Verein facliung  sei  ir,  gleich  it..  }iesctzt,  obwohl  dut« 
mit  der  Wirklichkeit  nur  angenähert  übereinstimmen  wird. 
Die  Komponente  der  Schwerptmktsgeschu-indigkvit  in 
Richtung  der  A- Achse  sei  e"  [OG'm  Pig.  528).  FUr  dü 
A-Achsc  gilt  alsdann  die  («leichung 

.1/1     -  .1/.  "     t''^,  .    .        .    .  90) 

Unter  Zuhilfenahme  \iin  .S7I  und  Sy)  ergibt  sich 


Für  die  K-Adise  gOt : 

.l/r,  >f  ■  iJ  , 

woraus  mit  Hille  von  S,Si  und  91  foljjt: 

Bildet  man  aualog  wie  in  77)  die  Ungleidiüng 


90 


92) 


93) 


und  setzt  man  die  Werte  von  87)  und  i 
man 


•  -  94) 
ein,  so  erhilt 


«<  — 


I/' 


.  95) 


Unter  Benutzung  von  Kol  ergibt  sich  sodann: 


M' 


Zahlenbci«picl.  Ist  '  =0,7; 


1.2.  ?  -  -  1.435  w. 


0,1,  </.j— 0,13.  tiann  ergibt  sich  A'>S5m. 

Während  also  bei  Achsbüchsen,  die  gegenüber  dem 
Untergestell  kein  Spid  haben,  die  Grenze  für  die  Riffel- 
bildung  bot  etnam  Kwveniadius  von  ungefähr  124  m 
ls%,  sinkt  dieser  Wert  bei  freien  Achsbuchsen  auf  $5  m 
herab.  Eratere  Art  des  .Achseneinbaus  ist  also  empfehlen»* 
werter  hinsichtlich  der  Wimeiduni.'  vi  in  Kit'tulbildung. 

Für  .Aul.V'iirader   von  Kurven    hat  t   nach  80)  den 


Wert 


für  Innenrader  wird  t  negativ.  .Setzt 


man  m  93)  fUr  <  einmal  einen  positiven  und  einmal  einen 
nq^otiven  Wert  ein,  dann  erhält  man  die  Abschlag- 
winkel «rs  auf  dem  äußeren  und  inneren  Schienenstrang. 
Durch  den  Vergleich  beider  Werlo  kann  geschlossen 
werden,  tIaU  dcrNellie  auf  ilcin  iuißcren  Schienenstrang' 
grolicr  sein  niul.^  als  auf  i!em  irmeren    bi~  /u 

Wahrend  lUs  Si< .i.'M«rf4.ui;;s  ^rlireiiet  d.is  .Momentan- 
Zentrum  uiul  mit  ilmi  die  Herüh7ur'.;^:l.i'  he  zu  i>chen  Rad 
uml  Scliiene  niil  -.eiif  i.;rii|>er  ( ies<  liu  irdi'^'keit  vorw  ärts, 
weil  das  Rad  ja  in  einer  Ilohlkeiile  Liiiü  ,  die  (ir.iL^e 
dieser  Gcsch«nidit;keit  kann  n.ich  Gleichung  41 1  bcstuiiiiii 
werden. 

Wie  in  Kapitel  III  bereits  auseinandergesetzt  «iinlc. 
lauft  dem  gebremsten  Kad  eine  Kumi.iressionsuel'.c  voraus, 
die  Ixä  genügend  hohem  Druck  teils  eine  dauernde,  teils 
eine  vorUbeijphende  Formveränderung  der  Schiene  zur 
Folge  hat.  Das  Rad  sucht  das  Materiid  der  Schiene 
nach  vorwärts  zu  drängen  und  den  Wmkel  if\  (Fig.  328) 
allmählk^  zu  vergrößern.   Die  Folge  hiervon  ist  eine 
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Vcrgröl^erunji  von  f/^  und  y,.  was  wicdi-nim  die  .S[>r«ntj- 

hohc  v<.r-.^irkt  l'iTlgekehrt  winl  iK-iii:  .  I  ■■11  Hill  ;i  Rad 
'iie  Spriiiii;l)iihi'  vi  rtiiimlcrt-  Dk-  Rltlclliililim;^  \urd  ;il-"> 
auf  der  Aul,'4;nsoi;c  <ur  Kurven,  wn  dicr  Radt-r  in  der 
ki.'j;<-|  gchrcni-it  sind,  krutligi  r  --ein  al<  auf  der  Innen- 
!>(.-itc ,  doch  kann  ein  hoher  .St<<:.k'l;isti/.tlätskoeflixient 
diesen  Unterschied  raehr  als  ausgleichen. 

(SdrioA  (biet.) 


KMne  Naehrif^ten. 

Beschreibung  ausgeführter  oder  geplanter  Bahn* 

anlagen  sowie  besonderer  Systeme. 

Elektrische  Bahn  Niedersedlitz  —Lockwitz 
—  Kreischa.  Wahrend  die  e^eklri^rhc.  II  Mnil.H  r.halinen 
innerhall)  der  Stallte  vor\\ie;;enil  der  IV'i^mieiiljLi  rili  runi; 
tlicnen,  -|iieli;il  sie  in  <-ler  •.MM^enii  l 'iil,L:e't>ial.;  inchi  die 
l<<ille  «nu  r  Kleinbahn  iinil  haben  aU  sulclie  oü  iinch 
ilie  Hi  ll  ti'.i  runt;  von  t  iiilern.  I'ostsarhi-n  iis» .  zu  liber- 
nehir.eii.  In  |-'i^.  331  ist  ein  Mol<jrua;;en  der  von  ilen 
Fc!:en  is:  (i iiilleau nie- I.ahine  j  er \\  er  k eii ,  l'rankfurL 
a.  yi.,  erbauten  lialui  NiedersedliU —Lock» lU —  Kreischa 
(bei  Dresden)  abgebildet,  der  mit  einer  Einrichtung  zur 
I'aketbcförderuog  ausgerüstet  ist  Auf  jeder  Wagemeite 
sind  swd  KhpplUren  vorgesdien,  die  nach  wiOen  aufgehen 
und  ein  leichtes  Hineinbrint^  der  GepttckstUcke  crmüg- 
lichcn.  Der  Wa^en  ist  ferner  in  der  Äfitt*  durch  eine 
Scheidcu aiul  mit  Srhie'>el.ir  ;ii  /'.'.ei  .\tite:!r_-  :M  tcil'.,  -  • 
daß  «las  eine  !iir  rakclbel-  idemin;,  da'^  andere  Im  l'crsonen- 
berorderunn  \eru endet  uercleii  kann.  Die  Hanke  sind 
aulklaiiiiliar  und  die  l\i(x-  der  Hanke  ;inikla|i|ibar  an 
j^enfilnet,  um  nt- i;.;lie!i<t  \  ie!  Raum  /.u  |;ew  innen,  l  'in 
einer  lk-scha<li;.4iin^  der  J-cnsterschciben  bei  l'akelbefdnlc- 
run^  vorzuln-ii^en,  .sind  auf  der  lnncn.scite  Huicichicbe- 
jalousieii  anj^ebraelit.  Zu  Zeiten  schwachen  l'er.sonen- 
verkehrs  \\  iid  der  Motorwagen  bisweilen  nur  als  Postwagen 
benutzt;  die  Jalousien  w«dcn  in  diesem  Kalte  «ämtlidi 
hcruntergdaSBcn,  und  die  Schiebetür  der  Schndewand 
zuriickgeschdMsi. 

Für  die  Beförderung  von  Wertsachen  befindet  sich 
auf  jeder  \V'a;'en«.eite  noch  ein  bes<inderer  eiserner  K.isten 
mit  doppeltein  \'erscbliiß.  tier  nur  von  der  zustamligen 
P<tsivcf»altunf;  neoiinct  wenU  n  kann 

Im  iibriein  ist  der  Motorwagen  ein^crichtcl  fiir 
24  Silzplatze  und  bietet  aiil  <leii  beiden  mit  .Srhiitzwändcn 
versehenen  l'laltlornicii  Raum  für  1 2  .Stehplatze, 

Die  sonstigen  l  änrichtui;;;en  eir.spreelieii,  uie  l'ii;  >32 
zeifjt,  den  im  allgemeinen  ubiiciien.  Uer  U'ajienkasien 
mit  den  Plattformen  ruht  auf  f.wtA  einachsijicn  Dreh- 
gestellen, die  ein  Einstellen  des  Wagens  auch  in  Kurven 
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•■i«.  5.1«. 

MMonngen  der  elekiriiclien  Dahn  NMcrMdlH« — IxicInriU— Kfeiieba. 


N  ein  15  m  Radins  crmoL;lii-heii ;  kräftifje  Dlatlfedern  si)r;;cn 
l'iir  l  in  ruhijjes  und  vollkomnicn  stoj.MVeiev  Lauten.  Uer 
Ka<!stand  beträgt  _V>""ii>ii,  der  Kaililurelinte^-ei  Slxj  mm. 

iJcr  Antrieb  des  Wagens  erfolgt  durch  zwei  Motoren 
von  je  30  PS  Leistung  miuds  }(abnt»dgetriebra.  Die 
I  durdüchnitdkfae  Geschwnidigkeit  beträgt  ca.  20km/5l. 
I       FUr  die  Bremsung  des  Wagens  ist  eine  Vicrkloiz- 
'  backcnbremiie  vorgesehen,  die  durch  Ratschenkurbd  be- 
tätigt  wir<l.     .-Xiißcrilcm   können  die  Motoren  in  der 

bekannten  W'ei-e  elektrisch  gebremst  ueKleil.  L'in  ein 
lileiten  ilei  Kader  Ik  i  srhliipfri^en  .Srhienen  zu  vediindern, 
i>t  \or  je. '.1.1:1  \\  a^en  ein  Santistreuer  aii;.^e.: irdriet 

i  iie  Ik'leui  lituni;  des  W  alsens  besteht  aus  je  einer 
Rellektorlain|  le  an  der  l'latttorm«  ainl.  \  on  denen  die  hinti  re 
durch  Vorstecken  einer  roten  .Scheilx-  als  SchluL^isignal 

,  benutzt  wiui,  ferner  vier  l)achlam|)cn /.III  Beleuchtung  der 
Fahrtrichtun^sschilder.  Die  ticicuchtung  des  Wageninncm 
erfolgt  durch  vier  Wandarme,  die  der  Plattformen  durch 
je  eine  Deckenlampe. 

I  Die  Anhii%e«-agen  »nd  ftir  tö  Sit»  und  13  Steh- 
plätze eingerichtet  und  haben  offene  Plattformen.  Sie  laufen 

'  nicht  auf  Drehgcstdlen,  sondern  auf  festem  Untergestell 
mit  einem  Kadstand  von  I800  mm. 

Auch  ilie  .Anhan^;c\\a;ien  haben  auf  jeder  \Vat»cn- 
Seite  eine  Kla]>ptur  und  aufkl:i[ipbare  Sit/'>anl;e,  so  daß 
sie  ebenlnlls  zur  HostL«.'!.  lulerui'.:;  lieraii;;e.'n;.u'ii  '.'.erden 
können 

Die  Hrem-uni;  der  .\nhaii;.;i  ','v .iL;<  n  erfolgt  dun  li  eine 
mittels   RatselienkurlH-1  betatii;Ie  N'ierklotzbaekenbremse, 
.VuÜerttcin  ist  eine  Solcnoidiircmse  vor^esehc-n.  die  in  den 
Stromkreis  der  .Motoren  ein^;esclialtel  wird,  wenn  diese 
I  auf  die  Uremswiderstände  kurzgeschlossen  werden. 
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Heft  34 
1«.  Antun  I«IN. 


Mofi>r-  und  Anh;»n{4c-«.-»};eii  können  durch  besondere 

Hci/lc"t[i<.T  ikktri--i-li  jicheizl  wltiIlii. 

fabrik  Duscll  m  ILim/i-n  t;i.-!i.uil.  «in-  :^<--.i;iUr  rli-ä>iii'~rhi' 
Einrirhtiing  ■^1.11111111  vnn  lU  n  1  i  Iti  n  \  <  iiiilK  auiiu-  I .:ih- 
mc)'iT\MTki-|i ,  tlic-  .uu'l; ,  •MV  hi-n  il-  .inl.iit-^-  rrw  .ihiil 
w'urtlc,  die  liahn  gebaut  h;il>cn.  Uic  gcsuiiiic  Strecken- 
lange  betrü{{t  to  km. 

Zuschriften  an  den  Herausgeber. 

(Abgcilracltl  ohne  Vcnnlwanlieblieit  Ata  Hmngeben.) 

Statt  der  gewünschten  Auf  Idärung  auf  meine  in  Nr.  1 1 
dietwr  Zettschrift  erhobenen  Einwände  finde  ich  in  der 
Antwort  des  Herrn  Hcym  einen  neuen  Widerspnich. 

I.  In  sdncm  Aiifs.itz  in  Heft        vom   t4  IXv. 

jiyO"  bi  li.iu] 'tc:  Mi  r  M'-  \  m.  <lnG  -\:'U  <iic  Aiilrii^cki  istcii 
Ulf  du-  Kr;ilIcr/.tUi'u:ui~.uilai;L-  inkl.  l  iiIfUM-rkL-  ljt.'i  \\  .ilil 
villi  15  IVri'vlcil  ^<  ;.;i.'tuilKi       IVrioikii  utii  lm.  '3  Ii-  lu-r 

stL'Ilcii  uuk'.cii.  iki>  u.m  ii  lur  «Ix'-ni  Ivill  i-.i  M  360  Mil- 
lionen. -  Aiuli  r^i  t;^  ill  -11  h  ti  i.  h  1  li  rrn  lli-vir.  hfi  .\ii- 
>chaUun({  1;  ]M  riiKlij;iT  ^i  j;iriuil>cr  25  pcriotlim  r  I  nkn- 
inotiven  eine  l'lrs|nirnis  von  c:i.  ISM  MUUOnen  ltz-il-Ilii 
Lossen.  Dioc  bciileti  .Xii^iabt-n  nioj;en  an  sich  zutreilciul 
.Kcin,  ich  sie  nicht  in  Zwi-ifei.  .Meine  Frafje  l)c»>g 
«ich  lediglich  darauf,  wie  durch  bloße  Verminderung  der 
Lokomotivicosten  um  lao  MilK  aUein  üchnn  die  vun  Herrn 
Hcym  behauptete  mehrfache  Deckung  der  hiernach 
um  240  Mill.  höheren  Anlagckostcn  (die  Herr  Heym  als 
dne  gerinKc-  Krholiunii  ansieht  1  fUr  tlie  KrafterzeugunKs- 
anInge  frrerliTiet  «mli-n  kuniitc  Hicinuf  nntworict  Herr 
Hc'\  ir..  il.if?  \k:  W'.ilil  l  iru  I  I?  L;r^i'ir.il M  r  | h  ih nlij;cn 
Kral!<-i/.i:iiL;iin;^-.iMkii,c  iiiiht  tiiu  l.rh  huiij,  umi/ss.ir 
mil  ''."I  w  u-  iir-iiriinL,'l;(  h  1 1<  i'.it ,  -■mWirn  i/inc  \  fr- 
ininilcriiiij;  liur  .Anku;'--!.' ■■-lun.  miij  n  um  '  <  <li  r  ■.clbi-ii. 
rc-svilticrc-ii  vMirdc.  I  l-i^  KlLf^^if.i  ht  i---^  i)~  ih-n  'lulicrfn 
Angaben  dis  Ilcirn  I  (i  \  in  und  beantwortet  zweitens 
nicht  nicinc  Beanstamlunf,'  Die  weitere  .Ausfuhrung.  daß 
mit  .Abnahme  der  l'erioik'nzahl  «juadratisch  ]>rojM)rlional 
die  lietriebs\  eriiistc  aljiielimen,  bleibt  von  mir  uiibestritlen, 
besteht  aber  als  Tatsache  für  sidi  und  hat  nicht  Bezug 
auf  meinen  Einwand. 

3.  Unter  Einrechnung  enier  Betriebscrspamis  von 
M.  3,1s  bei  elektrischem  an  Stelle  von  Dampfbetrieb 
sollen  die  Cicitamtunkosten  tier  ek-ktrischen  V'erkehrsanlagc 
I  bestellend  in  Tilgungs-.  Verziiisunt;^  ,  ln«taiidhaltuni;s- 
iiml    i;<!c-.rb-<iii^.:.ibnil    norli    M  hitraf^m,  l)ie 

Hnili  >i  iiin.ihiiK n  lU  r  amrrikani^rlu  n  1  )ain|irbalini-n,  deren 
!  !■  lic  .nu  ll  für  elektrischen  Helritrh  unter  ik-n  ^k'ichen  V'er- 
kehrsv  ci  lialmissen  <irenz«erl  sein  ^llll.^tL■,  belieleii  sich  im 
(alire  l'/ns  auC  M.  2~  pro  kill,  <o  daL^  aK  Nettocitiiialiinen 
für  elektrischen  Hctriel)  27  M.  5.4;  anzU'-ehcn 

wären.  L)a/,u  habe  ich  die  Herrn  He>iii  vullisj  dunkle 
l'r  iHr-  LjestelU,  wie  daraus  das  Ix  deutcnde  u  irtsrliaü'irhe 
l"lii  r_;i  wicht  des  elektrischen  i;ej;en  ilen  I J.uij] ilbL'.rieb 
ohne  Kcraiinis  der  entsprechenden  NcUoeinnahmen  bei 
Dampfbetrieb  su  ersehen  wäre. 

kh  ersuche  daher  Herrn  Heym  höflichst  um  gefällige 
wfadaholte  Aufklärung  senier  mir  noch  immer  dunkel 
gebliebenen  Behauptungen.  Julius  Gcrstle. 

Aus  den  Oeseliiltobericbteii. 

Dem  Verwaltiiiigsbericht  der  städtischen 
Strafsenbahn  in  Frankfurt  a.  M.  über  das  Ge- 
schäftsjahr vom  I.  April  igo6  bis  31.  März  1907 

entncliiiK-n  wir:  I  He  1  j  .^ l  i^i  run;^  lies  l!alimiet/ev.  ins- 
besondere  alKf  ilie  ('t\\','  -•.  1  '.iiiil;  des  Hetriebes  auf  der 

Frankfurt- Dlienbaciier  liahii  brachte  eine  bedeutentlc  Vcr- 


kehrsM^i-^eruiii;.    Die  flffenhachcr  Kahn,  lur  die  bereits 

in   iler  seinerzeit   an   ilie  Sla<ltver' »nliu  u  n  \'er-.inilllliiiii; 

,L;elai)i:teil    Notlage    eine   ^ite   Steiuti un^'    des  \'erkeliis 

i  •  iiau-~^'es.i^l  forden  war.  br.n  lile  iiarli  ihrer  voll-l.inili;^!-:! 

liiiw  aiidiuii;r    >ehon    im    lUiitlit^iahre    eine  Wrkilir.-- 

slcii^rriin^i   von    Uber    V'^  '  ',!      D.abei   iK'ueiitc  '■n  b  ikr 

Verkehr  der   ItahnHnie  am  Sehki>--.e  de-   Ik  ru'hi-i.ihr.  s 

nodi  uan/.  erheblich  aul'warLs. 

iJas  liahnnetK  wurde  erweitert  durch  Inbetriebnahme 

der  Neubaustrecken:  Fahrgasse — Allerheihgeiuur-<  Ktbahn- 

1.  ^  *<  ■.•    AU       Lue  DarinstädtcrlandstraÜe 
hof,  Moltke-Alle,  SchäNnsLsse,       , ,  ;•- j — —   „  „  - 
ft        Mörfelderlandstraße  Ecke 

— LandcsgrcTUc  bei  OfTcnbach 

I5icsc  fitrcckencrwciterunyen  niarhten  eine  erhebliche 
IVrsonaK  erniehriiii^  erlonlerlieb ;  es  stellte  ■-irl)  d.irn.ich 
am  .SvIiIuvm:  des  Iterichtsjahres  die  Zalil  der  beschäftigten 
IVamien  und  Bediensteten  auf  1741  gegen  1467  im 

\  ( >rjahti- 

Die  /.ilil  iler  verausgabten  Wochenkarten  stieg  von 
lifS^S  Siii.k  im  Jahre  1905  auf  206211  .Stück  im 
laiire 

An  .Munatsieitkarten  wurden  im  Jahre  190$:  99761 
Stück  und  im  Berichtsjahre  1906;  1 14863  Stück  verausgabt. 

Die  Erhöhung  der  Ikamten-ehalter  erforderte  M.  67133 

»  .VrbeiteilMhne  -  •»  97 190 

-MietzuseluiN-e  »  54^4^ 

'    Gewährung  \on  'l'eueruugszulagen    »         *  3Hl2> 

zusammen  M.  347096 

Dabei  ijitii;  <iie  l-jiin.ilii:ic  |ir<>  \\  a:;eri  km  ciiin  li  iül- 
erwähnte  /uitahme  der  Abonncniea  zurück.  Die  .Minder- 
einiiahiiK  |>ro  Wagen-km  stellte  sich  auf  1,3  Ff.  gegen 

das  X'urj.dir. 

In  das  Ik-rielit^jalir  fiel   die  länkihrun^  der  |-'alir- 
kartensteuer.  welche  am  l.  .-\u.i;ust  in  Kraft  trat  und  auf 
ikn  ^;ro(.k-ren  Teil  der  /.eitkarteii  uti<l  einen  i;eriii(;eren 
,  Teil  der  W'ochi  iikartcn  Anwendung  l'aiul;  su-  lieferte  fiir 
I  die  Reichs  Verwaltung  in  der  Zeit  vom    1.  .August  bis 
31.  Marz  dnc  Summe  von  M.  iSiGS.   Al^eschen  von 
der  Mehrarbeit,  welche  (fie  Erhebung  der  Fahrkarten- 
Steuer  den  Abrecbnui^bureaus  verursachte,  hat  die  Ein- 
führung der  Stetier  Schwierigkeiten  (Ür  den  Bahnbetrieb 
i  nicht  gebr.ncht 

'        Der  liruttuubersciiuli  stellte  sich  auf  M,  2(jÜ»662,ij2. 
Derselbe  wurde  wie  folgt  verwendet: 
t.  DotienmgderArbeiterpensians- 

kasse  M.  79050,— 

2.  Kd träge  zu  den  Pensionen  sowie 
zur  Witwen-  uikI  Waisenvcr- 

-or^'uni;  dei  Iii  lii.^rr  ■6330,—' 

3.  Keilte  an  die  I  r.mkl.irler  1  ram- 
;                 bahn-i  lesell-chall  (zu  zahlen  bis 

cm-chlieülieh  I  JI4I  •     •  33/  623,90 

4.  Heilra^;e  zur  Str.il.ii  iuiiii|):l.i-ii- 
nniL;    unil   -l'nterhahung,  lur 

ISlial'i-n  ■  Xcu]>fl.isterung  sow  ie 
flir  .SiraÜenerbreiterunyen  .    .    ■>      335  166,06 
'  S-  Anteil  an  den  Ko-tun  der  .tll- 

gemeinen  Stadtverwaltung,  des 
Kassen-  imd  Redtnuagswesens 
der  Stadt  sowie  der  Hauplatetk; 
des  Elcktrizitäb;-  und  Bahnamts  >      69  57844 

6.  Zur   teilweisen    Deckung  des 
Kehlbetra;.;e>    der  -tadti-iehcn 

Wald   und  Voroiili.iliii  .  gojOO,— 

7.  Verzinsung  I  ^. 8  "j'o)  und  l  il^uni; 
(l.S*/,jdesÄnlagekapit.il>  r/jS.yja.io 

Ubertr.ig  M.  1486339,10 
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übcrtiag  M.  1486339,10 

8.  R<--8ch.-i(rungvoiiBetricbsinittein  >  65000^— 

9.  ICinla^jc  in  den  Emcucrunjjs- 

iimi  KL'>crvffotuIs     ....  2750OO,— 

10.  Kcingcvvinn   1  i623»3.8a 

M.  2988663,92 

Bis  Ende  März  tgia  ^  Ar  die 
Stralknlxihn  (etn«cnt»e01ich  Frank- 

furt-OfTeiiti;icliijr  StralkMihahn'l  ins- 
Rcsanit  au^  .AiiIliIici)  au!j;c\vciuk't 

worden  M  1  5  ij  1 S  2  5  5,67 

bis  dahin  wunlrn  f^ctilgt    ■    .    .  1.2140X3,16 

so  daß  am  31.  .Marz  tgo^  als 

SchuldbcstanU  verblieben  .    .    .  .M.  1 2704  172.5 1 

Der  Emeuerungsfonds  iiatte  mit  der  oticn  erwähnten 
Einlage  von  M.  37SOOO  eine  Höhe  von  M.  2653733.53 
erreicht. 

I>ic  Ketriebdeiatungen  sowie  die  Einnahmen  auf  den 
einzelnen  Unien  gehen  aus  der  VerkchrsülM-rsicbt  (In  helle  I) 
hervor.  Im  ganzen  wurden  Im  Berichtsiahrc  1 7  08 1  r/ij  Ninz- 
km,  einschließlich  der  vun  un.seren  Betricb.smittcln  in 
OtTcnbach fjcleistetcn  \\  a<;en-kiti.  ncfalirenyefjen  1  5057614 
im  Vorjahre,  mithin  i  ?.4",i  iiitlir  Sie  verteilen  sich  auf 
i22t'y')o65  Miitoruamn  km  iinil  .(  S7  ;  r";<)(>  .Xnbanj^ewajjen- 
lim,  wahrciKi  im  \'orjahri-  ii;  SSi  745  Mi >torwa)^en-km  und 
4  175  8<'iij  .\tihanj;e\vaj4en  km  m'lristi  t  wiinicn. 

Atii  Schlüsse  des  Hcrichtsjahn-i  waren  licin  lUtrieb 
übergeben:  286  Mot<»ri>crsonen\\a|;en,  7  MotorpostHajjcn, 
I  Meßwagen,  138  geschlossene  Anhängewagen,  61  oÄenc 
Anhangcwagen,  12  Salzwagen  und  Schnccpfliige,  i  Trans- 
portwagen,  I  Plateauwagen,  zusammen  507  Wagen. 

Ks  wurden  33  neue  Motorwagen  beachaflk,  die  in  der 
eigenen  WcrkstKtte  montiert  wurden  und  am  Ende  des 
Berichtsjahres  dem  Verkehr  übergeben  waren. 

9  dicni;i]igc  .Motorwagen  der  Frankrurt-Offenbaclicr 
Trambahn  wurden  zu  AnhKngewagen  umgebaut,  1  An- 


hängewagen derüdbcn  Bahn  wurde  entsprechend  um- 
geändert. 

Tabelle  II.  Nadiwcls«ng 
de*  Im  RecbimneiiHhfe  (906  ftr  die  Zq^Shdermg  boiBtlgtea  Clekhilraaii. 


1906 

April  .  . 

Mai.   .  . 

Jtti»i .    .  . 

rali  .    .  . 

.\ii-,;ii,t  . 


NoTcnlier 


J<>o7 
Januar  . 
helirunr 
Min  . 


i.rf.ii.ri  n*  WüCeB'VlIi  «ill- 
..hii.Hfivh  l.nr- 

fotiwtlck'kiii 


007  OOl) 

I  Ol  J  359 
I  ou^ 
I  o;  I  nS- 

I  o;,s  T13 

I  0>l  (Jl  I 

480992 
■  03*986 


35- ••'^'5 
4öl>  140 

4j;.si<. 
4:j  Infi 
419  5.i<i 

4-'7  "»43 
4x0  61 1 
J87809 
4J«>17«> 


I  0<>2  Ui  i  OOi 

I  07S  i_i4S      4:5  Sot" 


13      196  4937701 

A<i*s>  lii^'<  I!I>lIi  iVr  in 
IV<rir».-,niM1t'ltt  Z'  Ici-li  t-  n 


ItcrtHlifiuiiti 
Wact'n-k<<<*) 


I  147  " 

I  '4;  4'i'( 

1  in-  hS<) 

I  17S  ;S., 

I  104 

I  ';2n?; 
1 110 261 
I  iao37< 


I  10  \  'i<)0 

I  o.)l  Hn 
I  210  sS  ? 


«troll . 
KW.SI. 


478  «»i 
540  t'47 

-.X  157 

5jS  iSj 
}6J  102 
3>'S  »90 
666870 


i<  \S  •117 

tjl\,  140 


13  SJS  7(15    Ii  740  C>.)4 


B<. 


•   Kit  Aa 
liiiaucwAi;««. 
kn  timl  all 
.  iiK«  llritWl 


..,l>t 

Ii«. 


Wonuundeii  |ito  Rcclinaiie*<nig«<|.|Eni  lllr  i>)04  05  550  [ohoe 
/cluSlil«r)b  WetutMidco  pro  KcchneDCfwieea-km  Mr  i9o<i  07  487 
.  (mit  ZckdUtr),  4tMeeii  MiwIerrerbfMdi  fUr  1906,07  63  WaitMuodca. 
'  Flir  t)<tS7^S  ll«dbN«fnricai-kn  wwdea  daaaadi  irater  Zii|(inid«- 
I  leeinc  dun  FiaiiM  loo  10  PC  ISr  dk  KW.IK.  H.  <7  m,3i  ««put. 

!  Uber  die  im  Beiklitajahie  1906  mit  der  Stromkontrode 
durch  Zeitzähler  cndelten  Resultate  gibt  die  Tabelle  II 
AurschluO.   Hierbei  bleibt  nodi  m  berlidcsiGlitlgen,  daß 

1  die  WitlenmgsverhSltniBBe  im  veigangenen  Winter  sehr 


Tabelle  I.  Verkebralbwaidrt  fir  «as  Redinang«|abr  i«M. 


Nr. 
der 
tiaic 


BetiMMUag« 


2iirtldigelqtte 
Wagut-km 


BeAfdcrte 


Fafendimm  ZciAarten 


|wa  Kalirwlici« 
unil  Pcrwtt 
Vf. 


ptn  Wuecn-W 

rr. 


7 
tS 

6 
10 
1.=; 

» 

3 
9 

13 

I 

4 
5 
2 


1 1 
«7 
t« 


Scli6«lM>r  M  Mealle  RhuImSS«  *  * 

1.  IV»  nKirt  »    .   .    .  . 

ra5nii-ni^';irtpn  /oolo^'iichcr  GarlM.  .  ,  .  . 
lliirniit  iin  llau|)tl)ahnltnr 

Siniili:  I  .-raKc-Omtuhnliril'  

/icKclinitlcnwcs'Fricdbol-i  >M  

necliMbelti  WarleOMiMtelNf  .  .  .  .  . 

Bafnlinet'Seehw'hwiHW  

Ciiteiit.inOc  KwImiMMr  LaBdMnO«.  .  . 

ll.'cUcnhLMmL'r  Vttttt-lhmilAMM  .    .    .  . 

SrluMihn!  ^.^.•h^^n1^^ll«en  

I'iilii";:i .;  ,rt[;-i  S.h  li^rfibaiL^rl  

Etornheim  •  tiahiibuf  •  ktuckenlicim  vihu  i.  Uca. 

1906  ab  .  .  •  >  •  .   

SdtMbof-RSddbiin  

Ilauptbahnliuf  Nordend  (Cnelhanfalillp.)  .  . 
Itornhcimcr  land*lr:iüe  Kebalodc  ,    ,    ,    ,  . 

t  lau|itNabii!i<>l  Ptilnirn.,' iricn  

<  »rfcnl  acli  l  ll>errn.l  Sm:  Ii  >r'ilMUien'Hattptbaliii- 

hnf.Oalliww«rtc-Kelutocl>  

SccMMch-SaaHMifatiaüc  


.\tfr»niiciilcri 


313W 

4  (.1.7.91 

5  <XJ4. |o 
5  }t<2.00 

4>i9w]o 
J  4*7.40 

4  ^74.oo 
(.1.4,1)0 

5  875.10 

«mSiOO 

» 191. SS 

4  ;<>n.oo 
!■  iS.OO 
.i  ^.i.t  4S 

9  5<'9  <» 
I  869.00 


■80416 

M4  0:2 
44<>4I7 
I  730041 
1  22^&I4 
»2»  759 
I  1$!  I6S 
508  0S6 
<>37  OJ3 
4jt'  293 
941  263 

573745 

«$**$74 
141  »5» 

I  ;S3  iX( 

I  .|SS  ^  I  : 
35.S  I&7 

I  3:!i)45S 

3')  44" 


351*744 

2  2%X  42'. 

1  <i|u  <>•  I 
^  841  |.ih 

3  .»113  (.J3 

2  61jjS45 

3*7313» 

I  613  654 

1  90.>  102 

•  415 

2  63s  1 10 

4  *39  m 

$18  SS8 

3  Slo  4li> 
f  I  uS  I  .u 

1114  I  -» 

SSH  .-04 


87044,16 


t7««t66$ 


50  Stx)  730 

II.  i.;9  Ol? 


Inngoaml  , 


Ii7  044,1(1 


17081665     I  67  52»  74 


35'-  S.M-ii 

S1.1.30 

163  ;  .10 
5.1!  7S5  70 
40S  03 1 ,  ;o 
274  o.^S,30 
37*618,10 
|6)6«S,SS 

202  002,9S 
I44SIS.25 

274  694.90 
16s  SM 

44!  g72.9S 

68  l^l,l|0 

35N  3'H.-- 
t,  io  .i;6.;o 
<1J  U  lf, 

iSj  4....ViO 


;  jNS  (.5.)  40 
I  071.  3:4  25 


10.13 

10.  ]0 

'o,'3 
10.  i; 
10.22 
lo.ai 

10^14 
IObl4 

10,1t 
io,;3 
10.42 
to,i8 

10.45 

«3(.»J 
10.  iS 
10,3.) 

io.o.» 

1 ;  \" 


10  40 
(,.4b 


<.  364  SSJ.6S 


4OJ 

.17.4 

Jh.O 

34.3 

3M 

,".7 
3"  7 
29.2 
Sit,« 

»«.J 
38,1 

2S0 
•'■  7 
iS.S 

;S  S 


3«.« 


37.2 
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ungün-iti^e  waren,  wodurch  der  Stromverbrauch  nachteilig 
beeinflußt  wurde. 

r)ri  unnleicliinaßijjc  Abnutzutlfj  ilcr  (ilimmcr-  uiul 
Kii]iVt'.,itiiLlli_n  an  ik'il  Koinmutatorfii  der  liahiiinoturcii 
zu  Schwicrigkcilcn  Anlaß  gab,  ließen  wir  bei  etwa 
400  Motoren  die  GUmmeriani eilen  chirch  .Aii^hobeln  um 
ciwa  0,5  mm  vertiefen,  so  tUlÄ  iler  >chw,inkcmlc  Härte- 
{;rad  des  (ilimmcrs  für  die  .-Minutzunjj  <lcs  Kommutators 
auÜer  Fra^e  bleibt.    IJic?ie  Maßnahme  hat  sich  bewahrt. 

Um  den  Wagenführern  Hie  Möglichkeit  einer  besseren 
Anji-issiinp;  der  l-ahr^jc-M-hw  indif;l<t'it  an  die  örtürln-n  W  r- 
haltnisse  zü  l):i-l<-n.  als  dies  mit  der  uV>!!(-h(n  Ki  ilun- 
l'ar.illelsciialtuti;'  bc-i  zo  uiui. iiorim'ii  \\'.it;fn  iilinc  \\.Tliistc 
in  ilen  \'' irMlialt'.s  idL-rsimuU'n  nM^iscIi  ist,  halx'n  wir  eine 
Si:haltim:;  ein:_;elu!ii  t.  u  elelie  liiei  1  il^onuniisclie  ( icscliu  indit;- 
kciten  erniiiLjlicln,  nanilicli:  l'ahit  mit  hintereniandcr  ge- 
schalteten Motoren.  Fahrt  mit  einem  Motor  und  l'ahri  mit 
nvei  parallel  ^«^■'^'"haltctcn  Motoren.  Die  Sclialtun^r  hat 
sich  für  unsere  /.wecke  aU  brauchbar  erwiesen;  wir  sind 
z.  Z.  damit  bescfaüftigt,  sämtliche  Wagen  in  der  be- 
schriebenen Weise  ni  ändern. 

nie  .Stri-rkmliin^«-  \fnnrhric  sieb  im  Hericlitsjahre 
um  7,t5  km,  die  ( ilii^lan^e  um  km,  so  dal.»  sich 

am  ;i.  Marz  Hjo-  die  .S'.m  kt  nl,m^;e  auf  ^2,^,2  km,  die 
(;esamtlaii54e  iler  (ilci:<e  einschließlich  Nebengleise  auf 
1 1 3.>«<  k;ii  stellte  Üic  Betriebslänge  im  Jahresditfchsctmitt 
betrug  45,28  km. 

Neue  BQcher. 

Handbuch  der  elektrischen  Beleuchtung.  Von 
Herzog  und  Fcidmann.  Dritte  vollständig  umgearbeitete 
Auflage.  765  Seilen.  Bcrim  1907,  Springer. 

Das  Rtich  encheint  binnen  y  Jahren  zum  dritten  Male 
und  enth.'ilt  so  ziemlich  .illes  \Vis,sens\\crtc  von  den  Kr.dV 
werken  an  bis  zu  Hausinstal!atii)nen  und  neue^U  n  eli  )>- 
Irischen  Lampen,  soweit  nirht  Spczialfra^en  in  Hetrarlit 
kommen.  Die  SttitVeinteiliin^  i--!  klar,  aurh  iiiiirlitcrl 
eine  ausführliche  Inhaltsangabe  und  ein  S.achrcgi.stcr 
das  Nachschlagen  bei  den  naturgen&ß  heterogenen  Ge- 
bieten sehr. 

Wie  bei  dnem  solchen  Kompendium  nldit  anders 
XU  envarten,  ist  iSe  Bdunndhmg  der  verschiedenen  Teile 
recht  un|:;1eichm9ß3{;.  Ks  dürfte  «fies  damit  zusammen- 
hängen. dal>  e--  beutzutai;e  \M>bI  keinen  Flekirotecbniker 
mehr  gibt,   iler  ulx-r  die  \ ei scliie<ieilen    Teile  A-^  ininier 

mehr  anwachsenden  .Stoties  volUtandu;  .m  i  i'-^li:  uaie. 
Um  so  mehr  erscheint  es  notu emliL;,  Ik  i  di.i  h.cidliiiij^ 
der  l'rohlenie  n.irh  Mi  ■j^lirlikeil  a.if  <lie  ]>hysd>iilisrhrn 
Anschauungen  und  Cirundgcsctzc  zurückzugehen,  auf  die 
Gefahr  hin,  an  Vollständigkeit  zu  verlieren,  vielleicht  sogar 
manchmal  wichtige  Neuerungen  zu  vergessen.  So  viel 
wenigstens  die  Studierenden  —  und  zwar  im  weitesten 
Sinn  —  in  Frage  kommen,  glaube  ich,  daß  dies  der 
einzif^,  auf  die  Dauer  Erfolg  bringende  Weg  ist. 

Man  v\  ird  wohl  allgemein  zugeben  müssen.  Haß 
unsere  elcklrdli  i  linische  Literatur  in  dieser  Beziehung  noch 
verbesseruiu;^lahi!;  i^l.  \'iir  lauter  1  lu^trebungen,  ilie 
technische  .Seite  der  l'iobieme  hei \ oi zukehren  und  tlie 
ab-.trakte,  graue  1  lieorie  ab/iistreiren,  wird  oft  ^l.ls  Kind 
mit  dem  llade  ausgeschüttet  und  kann  Hie  .Mehi/.i'il  iler 
BUchcr  k.u:  II  unen  anderen  als  kompilatori^  1  1  .\  rt 
beanspruchen,  indem  eine  Masse  von  technischen  .\us- 
fiihrungsformen  teils  aus  Ablwidlungen,  teils  aus  Kcklame- 
schrifiöi  imd  Katalogen  entnommen  und  mehr  oder 
weniger  Icritildos  in  Wort  und  Skizze  ausgelUhrt  wird. 
Dem  Leser  ist  es  dann  anheimgegeben,  Mch  über  die 


prinzipiellen  VorzOge  und  Nachteile  der  verschiedenen 

Systeme  ein  Bild  zu  machen. 

Hetnirbtet  man  <las  vorliegend<-  Much  von  diesem 
(ii.sic:hts])unktc  aus,  so  wird  man  anerkennen  müssen, 
dajj  die  \'erfasscr  sieh  bemüht  hafjen,  nicht  nur  terhnische 
.Aii^liihrun'.;-Ii  innen  zu  i^eben.  sondern  bis  z-.i  den  physi- 
kalischen <  jrundpriiizipien  in  ihrer  mathemalisclien  Fassung 
vorzudringen.  .Allerdings  fehlt  auch  hier  zuweilen  —  uml 
dies  ist  ein  Kardinnipunkt,  weshalb  so  oft  in  der  Tedintk 
die  Theorie  vcrpiint  wird  —  das  Uindcglie<l  zwischen 
den  theoretischen  und  den  technischen  Anordnungen. 

So  will  idi  nur  auf  das  erste  Kapitd  hnnretsen, 
welches  viele  mieressante  Arlieiten  Uber  Strahlung,  Licht- 
b<»gen  usw.  wiedergibt.  Es  ist  nicht  recht  klar,  in  «■elchem 
Zusammenhang  diese  Auseinandersetzungen  mit  dem 
Mau]>tinhalt  des  Huches  stehen  :■  Fbcnso  ist  bei  der  He- 
hamilung  des  I(!i  iaMa:n;i;I.Tti  irs  .S.  .(-(ijT)  auf  \  ;er  Seiten 
die  moderne  riu-nrie  di-^-i  lben  in  einer  l'orm  w  ieder- 
i^e^ehen,  welilie  einin.il  mit  dem  übrigen  teehiii.'^elien 
l  haraktcr  <les  Ikiclies  wenig  hariininiert,  andererseits  wohl 
nur  \<>n  denen  verstanden  wir»I,  welche  über  die  elektro 
Ktischen  Trozes^c  be^^^er  orientiert  sind,  als  es  I'!.lektro- 
ingenieiire  zu  sein  pflegen 

Der  I'aragrajih,  welcher  die  Theorie  <ies  I'arallcl- 
bctriebes  von  W'echselstronim.vschincn  behandeil.  ist  meines 
Eraditens  verungtückt.  Der  Abschniu  über  isolier- 
ntateriaüen  (S.  237  bis  360)  ist  sehr  reidihaltig;  jedoch 
gerade  in  diesem  Kapitel  wäre  eine  sliricere  Betonung 
der  ]>hysika]ischen  Grundges4.-tze  am  Platz  gewesen;  ebenso 
wären  Angaben  darüber  von  Interesse,  welche  Formen 
sich  in  der  Technik  nm  meisten  bewahrt  h.ibcn. 

1  ).is  K.tpilel  .ibi-r  die  I'.inrirhtung  ganzer  .\nlagen 
—  iu'^be^c  imli  re  i'u-r  inri'-i'hin<-IIe  Teil  —  ist  im  Verhältnis 
zum  kest  de--  liüi'lics  et«a>  i;.ir:ii;;  aus';elallen :  da^;egen 
könnten  wohl  die  He'-ihreibungen  ausgeführter  ,\iilagen 
fehlen,  da  sif  doch  in  dieser  l*"orm  wenig  Wen  haben. 

Die  meisten  l  iguren  sind  gut,  aber  nicht  einheitlich 
',\ioleigegeben:  einige  Schal tskizzcn  (siehe  a.a.  S.  734) 
faUcQ  unangenehm  auf. 

An  Einxdbeiten  erwähne  ich  nur  folgendes: 

Der  600000  Vdt-Transformator  (S.  352)  dUrfte  wohl 
einstweilen  noch  auf  dem  Papier  stehen;  die  Bemerkung 
Uber  die  Kupferersparnis  bei  verkettetem  Zweiphasenstrom 
(S.  392)  ist  zum  mindesten  irreführend;  hei  Her  Kinzdch- 
nung  der  N'ebenschlußrcgulatorcn  von  I  )>  n.ui'.omaschineii 
ist  der  Kurzsrhhißkontakt  nirgends  eingezeichnet,  die 
-.111/  «  Ii  iiirntari  n  llenu  ikungen  über  tiie  laUslelnu),.;  \"n 
I'..  M.  K.  K.  in  I  h-nan!os  (S.  4.34  ff.)  waren  '.'.ohl  iibi  r 
tlii^-.i;4  ^oMeseil- 

1  )cr  IlauptMir/ug  des  Buches  besteht  nnbodiiiL;l  in 
vi.irier  ;;ii'l5(:i  Kuichhalligkeit  Die  Verfasser  waren 
oifenb.ir  bestrebt,  die  verschiedenen  Gebiete  so  zu  be- 
handeln, w  ie  es  dem  jetzigen  Stand  der  Technik  entspricht. 
Ich  glaube,  daß  bei  einer  stärkeren  Betonung  der  Systematik 
das  Buch  noch  sdir  gewinnen  wUrde.  Ebenso  cm^Mle 
ich  für  spätere  Aud^^  daß  am  Anfang  eines  jeden 
Kapitels  d!e  wichtigsten  nisammenfiuMnden  Erseugnisse 

der  .S]:.ezi.dliterat.ir  erwälint  werden.  Brion. 

Praktischer  Ratgeber  bei  Steuereinsehltsung 
und  Steiierrdclaitia.tlonen  nebst  preufsischem 
Einkommensteuergesets.  Von  einem  Stcuersekretär. 

04  Seiten.    (6d  l»f ) 

Das  neue  preufelMdie  ErgSnzungssteuer- 
gesetz  vom  19.  Juni  1906.  30  Seiten.  Udde  UcHin, 

L.  Schwarz  &  Cie. 

Krsteres  Heftchen  enthält  eine  gemeinverständliche 
Inhaltsangabe  des  Geaetaea  nebst  anmiliefiendem  Geseu- 
abdruck,  letaleres  tedigiich  emen  Gcsetsabdruck,  beide 
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Mofrch     nline  das  ßlr  jeden  Loicii  unentbchrlirhc  alpha- 
«.''istLT.  Cocrmann. 

Das  preufsische  Gewerb«steuergeseto.  Heriin. 
I'.  Schwarz  &  Cie.  46  Seiten.   (60  Pf.) 

W»  den  bereits  Tniber  erwäimlen  kleinen  Text- 
ausgrjdx»!  von  Steuerge^etzen  fehlt  auch  der  voriieftcnden 
das  liir  den  Gebrauch  unentbehrliche  Sachregister.  Ver- 
mißt wird  femer  die  Angnbe  des  Gcwtzdatunis. 

Co«rinann. 


Zeitschriftenschau. 

*  liMli.Mlft  iitit  ,\"'»liil"Iiitii.;rn  Mii  'I  vxt  micr  au(  TMeln.  . 

A.  Gewinnung  und  Übertragung  elektrischer  Triebloaft 

3.  Umwandlung  der  mechanischen  Rnerffie 

in  cl  ck  1  -  i  ^  r  h  i-. 

High  Speed  Electrical  Machinery.  il^kctr.  I.n^in^'. 
y.  A]>ril  iijoS.y''  N'.icli  c-iiKin  Vuitrati  von  l.aw 
und  Stoney,  Inst  lilcctr.  I'^nj;.  a)  (ilcichstroin- 
t u r h I > n c n er a 1 0 r c n  werden  von  der  I'irma  l'arüons 
&  Co.  »eit  1884  gebaut,  der  erste  Generator  dieser 
Art  lastete  10  PS  b«  iSoPO  Umdr.  pro  Min.  .Nach 
mehrrachen  Venaichen  hat  «ch  nur  der  glatte  Tronunel- 
anker  mit  geschlossenen  Nuten  ak  praktisch  erwieaen. 
Kompensationsvvicklunt;en  wurden  seit  iK.^S  ausgc» 
führt,  doch  war  die  Kumpcnsntion  uiiviill kommen. 
Im  Jahre  190.5  fuhrtc  ili«.-  ^i^n.uii'.ti  I'irin.i  i-incn 
zwcipnlij^en  .lOO  KW  ruiln'^tiuT.aor  für  ;in)  Vuli 
( ;ii  1<  li-tri>ni  bei  .V»«!  l'inilr.  pro  .Min.  aus,  lU-s- 
scn  Kompcnsitions  -  AW  2,4  ■  .Anker  -  .WV 
waren  und  welcher  ilciii?:iirr)l^c  auf  .Sfio  KW  ohne 
Hürstenverschiebunj»  überlastet  werden  koinilf  I  )ic 
Verfasser  ziehen  letztere  Hauart  derjciii,:r;i  11  ul 
Wendepoten  vor,  da  die  Selbstinduktion  der.selben 
wegfällt  und  ein  FunkcnUberscIilagen  bei  plötzlichen 
Endastungcn  vermioden  wird.  Zwei,  an  gräieinsamcr 
Wdle  arbeitende  toooKW-GleichstroinUirbodynamos 
dieser  llauart  konnten  um  2S%  w.Hhrcnd  zwei  Stunden 
Ubcrla<^ct  werden ;  dieselben  sind  bei  go  cm  Ankcr- 
bührunj;  vicr]>oli;r,  wahrend  kleinere  Maschinen  durch- 
wejjs  zwei|)nli^  f;el>aut  «erden. 

b)  Wec h  sei  s  t  r u  m  t  II  r  1) '  1  (!  >  n a  iiH '  v  init  um- 
laufendem  .-Xnker  für  75  KW  Leistung,  loix)  \'(ilt. 
vMinlen  iHS'i  von  l'arsons  mm  ersten  .Male  in  New- 
castlv  aufgestellt,  dieselben  «.iren  zueiiiolij;,  Ix'i 
4800  Ullldr.  pro  Min.,  Ko  l'erio<len.  rnilaulVnde 
Anker  wurden  bis  zu  1 500  KW  lx:istung  hergestellt, 
zeigten  jedoch  ScllWicrigkeiten  in  der  Spulenkopf- 
isotation.  Man  ersetzte  diese  Type  durch  diejenige 
mit  umlaufenden  Magnetpolen,  wobei  die  Spulenköpfe 
doreh  Stahlachutzringe  gegen  das  Abfaiegen  gesichert 
werden.  Hin  besonderes  Augenmerk  wi^  auf  leichte 
KnparatiirfrihiKla-it  und  hinreichciulc  Veiitilatinn  ver- 
wendet,   Aiis]^opr,i^'te  Pole  wertlen  <lurrh"C'^s  iK'i 

und6poIii;en  Masrhintn  f^eliaiit.  Ciroße  .Sorgfalt 
wird   auf  «genaue   Mulhixlen   der  Ausbalanzicrunj;, 

sowohl  <li(r  el.Lstische  als  die  dynamische  (1  '/t^Khc 

Drehxiihlj,  verw  emU-. . 

Die  N'erfasser  d.  :  i  hr,  [injn  einen  von  l'arsons 
und  Law  patenlierlcii  koin|i<>uiHlierten  (ileichitroin- 
turbogeneratur  mit  veibcs^crter  SjiannunKsregulierun^ 
und  erhöhter  Leistungsfähigkeit.  Zu  diesem  /wecke 
sind  sog.  Streuspulen  in  den  Knftlinienweg  der 
Hauptpole  emgeschaltet,  wddie  in  Reihe  mit  dem 
Stator  geschaltet  sind  und  den  Spannungsabfall  durch 
autoiiialischc  .Xndcrun^'  des  magnetischen  Wider- 
standes auszugleichen  trachten. 


Protective  Device«  for  High  Tension  Circuits.  (KIcctr. 

Ivnpn-^,,  6.  Febr.  1908  )  (X.ich  einem  Vortmj;  von 
S.  IV«  k.  I  I'..  I:  I  ]-.^  wcnUii  die  );eliräuclilichen 
Ulll.'>t  luil.'a])iiaratc- ciiur  Krilikuiilcr/i>i;cii:  aMIorner- 
blit/aliU-itcr.  I)it-ellxrn  sind  billii;  und  leicht 
an/,uoitliiun.  duth  kommen  lietrieb^storunnen  durch 
j  f)l'lnen  von  .Sohallirn  iii1ol;;e  .'^telienbleilx-n  iks  Licht- 
I  bogens  vor.  .M.in  -.rhaltet  deshalb  U'idcrstande  in 
Kcihe  mit  dem  .Ablcitrr,  woiiurch  die  Stromstärke 
bi^renzt,  die  lüitladung  jedoch  verzögert  wird. 

b)  Walzenblitznbleiter  mit  Hintereinander' 
Schaltung  kleiner  (i  mm)  Funken.<(trecken  «wischen 
funkenli »sehenden  Metallz\-Iindcm  sintI  am  Ix-stcn  (lir 
.•sTi.inmiii^en  zui-c  lun  ,:oi>3  und  20000\'olt  ^eei^iiel, 
bei  i^roüeii  lätilieileit  utul  .Sjwnnunyen  jeilocli  nicht 
ziireielieud.  Hinlerein.iiKler-rhaltiMi;^  mit  Willer- 
siandeii  i»t  Zur  l^liicliteniii;;  iIlt  stali^ejien  Knt- 
]aduii|;efi  nicht  i.;e.  iL'net.  unlil  ,il>ei  leiluei^e  l'.irallel' 
srhaltim^.  (jc^;en  n.die^ele>;ciic  .Mauern  und  j;cgen 
l'>dc  müssen  die  Walzinableiter  durch  Schihle  ge- 
deckt werden.  Die  Gen.  Ivl.  Co.  wendet  dkr  sog. 
Vklfachfunkenstreckcn  an.  um  statische  l.adungcn 
zwischen  zwei  Leitungen  zu  vernichten.  V»  wird 
ein  Ohmscher  Wklerstand  derart  an  den  Mittelpunkt 
aller  lliasenwiderRtände  angelegt,  m  daß  die  Knt- 
ladunii  zum  Teil  Uber  den  Widerstand,  zum  Teil 
über  ilen  Ahleitcr  verkauft. 

e     W  a se  I  - !  r  .1  Ii  I  e  r  d  u  n  •.;    verursachen    eiiu  n 
-■•.ar.ihi;eii  .\il)et!~-\  erlii^!  UMil  sunl  Ijei  liaufl;.;(  ü  --t  ili 
sehen  Entladungen  nicht  vorteilhaft.    I£s  einpliehlt 
sich  daher,  dfasdbcn  mit  Funkenstrecken  zu  koro- 
I  binieren. 

I  d)  Parallelbetrieb  von  Hlitzschutzappa* 

raten  mit  abgestuften  Funkenstrecken  und  ver^ 
schieden  großen  Widerständen  in  Verbindimg  mit 

Walzcnblitzableitcm  empfiehlt  sich,  um  Reflexion 
der  Wellen  bei  st.ntischcn  Knltadunj^cn  zu  vermeiden. 

Taraliel  |,;c  ■•cliallete  I  Inrnerhlitzableiter  in  l\i  ilie  mit 
.^chnielzsicluTunj^eii  -iuil  ;.,:leichfalls  v'irteilh.iit. 

e)  1\  1  e  k  t  r '  1  ]  y  l  a  Ii  1  e  i :  c  r  beruhen  auf  der  lü}4en- 
üchafl  der  Aluininiuinzellcn.  eine  ().\>clschirhte  von 
bc.<itimmter  DurchM^-hl,ij.;spaiinun^  (400  V'oiii  zu  bilden, 
welche  nach  crl'olf^tem  Durch.schla.i;  sich  selbsttätig 
wieder  herstellt.  Kine  Anzahl  solcher  in  Reihe  ge- 
schalteter Zellen  wird  vorteilhaft  mit  Funkenstrecken 
kombiniert,  um  ständige  Arbeitsvciluste  zu  vermeiden. 

f)  Erdun.c'sleitungen,  wdche  mit  der  Hiuipt- 
Icitung  parallel  laufen,  sind  der  beste  Leitungsschutz. 

Bemessung  von  Zellenschalterlettungen.  Von  Franz 
Stcindl.  (I-;.  u.  M  ,  Wien.  16.  Febr.  1908,  S.  129.)* 
(^ucrschnittsbcrechnunj;  nach  der  Thomsonregcl. 
(Diese  licsagt,  daß  beim  wirtschaftlichen  Querschnitt  die 
Kasten  des  jühriichen  Arbeitsverbrmdies  der  Summe 
«US  den  Verzin.'iungs-  und  Tilguiq{Ao«ten  i^eicb- 
kommen.)  Vcr(;1cich  der  jährlichen  Kosten  des 
.\rbeit-verbrauclie--  mit  den  ialirlichen  'lll^unt;---  und 
\'er/iM--uni;-kn>teii  hei  häiilach-  und  Doiipel/eileti- 
-.1  ii  ni  l-aitu  n-kkui;.;  der  l'oriiieln  uixl  Durch- 
n  chiiuiit;  \oii  Heisjiielen.  lx-.oiiileis  tiir  DoppelzcUen- 
Schalter,  Hei  die..en  kann  ilie  ' Jui  i  Nchnitt..bemes8U0g 
nach  foljjentlcn  c  icsichtspunkten  erfolgen : 

ai  Jede  lüinzelleitunK  hat  einen  anderen  Quer- 
schnitt. (In  der  Praxis  ist  dieser  Fall  ausgeschlossen.) 

b)  Es  werden  nur  wen^  verscMedene  Quer- 
schnitte zugelassen. 

c)  Alle  Leitungen  erhatten  gleichen  Querschnitt. 

d)  Es  werden  zw  ei  Querschnitte  von  vorgesdirie- 
benem  Verhiütnis  zueinander  gewählt. 
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An  Man«!  eines  neispicics  wird  nachjjcwicscn, 

d,i\\  <it  r  Kfistenuntc--,';  |-.:i  c  I  |  Kupfi  mul«  and  bzw. 
jiilirliclicr  Kustcnaul^v  anil;  zvvisclieii  Fall  c)  und  den 
übri}{en  Füllen  höchttens  6,6  %  betrug,  mithin  ge- 
ring ist. 

TlM  CaimmpliM  tf  Um  PilM.  (EL  World,  23.  Febr. 
1908,  S.  375.)  Das  Department  of  ARriculiure  der 
Vereinigten  Staaten  bat  durch  eine  Umfrage  an  Uber 
6000  Vcrwaltuni^cn  den  N'erbratich  an  Lettungsmastcn 

Tür  tias  fahr  lOoTj  nLs;immcngcstdlt.    Es  waren  ins- 

^  57  ^f>iift  Mci-tcn  auf|;t;stclll  worden  mit  einem 
( iis.iiiiiA  eil  \<in  M  j;,"SS4fi.S4  j'ur  runde  Masten 
\Mirilij  lu'iupt^achlirli  /cilttii  W  ,ilnuüli"l/.  für 

Imini  ne  l'inicn-  und  Kciihiirlienlmi/,  vcrvviiuict. 
|)u'  meisten  Masten  Im -iclicn  aus  /ctlcrnhiilz 
^2174279  Stückl  lind  W.ilnuGholz  i</.SS(i.s'.)  Stück), 
/edetnholz  ist  am  uiilcrstanitsrahi^'-tcn.  darnach 
kommen  Walnuß-  und  Z>'pressenhulz,  Kutbuchenholz 
iüt  f;leichfel1s  sehr  widerstandsßihig,  muß  aber  ge- 
- .  'ir  t!i  II  u  i  i<l<  n.  '.V  i'-  i!ic  Rotten  Ijcdeiiteiid  \  rtL'rnßert. 

Single-Phase  Traction.  The  New- Häven  System  of 
Single- Phase  Distribution  with  Special  Reference 
to  Sectionallzation.  W.  S.  .Murray:  Vortrat;  in 
der  A  I  1.  i:.,  Xe«  York.  (The  laectricil  Majja- 
zinc,  15.  l  ehr-  HjoS.)  llcvor  man  sich  bei  der 
l'llcktrisjcruii^  der  New  Häven  Hahn  zu  dem  aus- 
geiUhrten  Wechaelstrom-Vertcilungs-  und  Strecken- 
eiiiteihm{!»iygtem  entschloß,  wurden  u.  a.  folgfmde 
Möpliehkeitcn  ervM'oeii : 

1.  I>zeu;;uiu;  \'in  1  lrcli~.tr< )in  von  I  I  ooo  \'ci!t 
im  Kraftwerk.  1- eiruibcrtraLuiiif^  lanj;s  der  Strecke 
mit  dieser  Sjiatimni;;,  Slre«  keiilransformati  iren  ver- 
wanilcln  auf  1300  \'<)lt  l'alir<lrahts])anniinj>;;  l.in- 
teilun^  <ler  Strecke  in  drei  glcicUlan|{c  Teile,  deren 
jeder  nur  mit  einer  Iliasc  gespeist  wird. 

2.  Wie  1)  jedoch  mit  6600  Volt  Fahrdraht- 
Spannung. 

V  Kr/.eugung  von  lJrehstr»>m  von  1 1 000  V'ult 
im  Kraftwerk.  UbcrtraL;uii^  !atij;s  der  Strecke  mit 
ilii--cr  S](aiiiiiinj».  l-äiUeiluii;.;  der  Strecke  in  /wui 
^;leiclilani;c  I  eile,  deren  jciler  ohne  Zw isrhenschalttinf; 
von  1  ransfi  irniatoren  .in  eine  Phase,  die  Schiene  an 
die  dritte  l'hasc  des  Drehstroms  angcschlosücn  werden. 

4.  Eraeugung  von  Drehstrom  von  iioooVok 
im  Kraftwerk,  Femlibertragung  län;;«  der  Strecke. 
Nur  eine  Phase  ist  an  die  Uberleitung  angeschlossen; 
fUr  mehrphasige  Motorgeneratoren  «>der  Motoren  in 
den  Eisenb:ihnwcrk«ita«cn  stehen  die  drei  Phasen 
Oberall  zur  \'erluKun<;. 

Jedes  der  .S\  sieme  hat  Vorzu;;e.  aber  da--  /.iilet/l 
erwähnte  erschien  am  vorteilhaltesten  und  wiinle 
tlaher  zu^'run«le  g<  K  i^t  I".in<;ehende  -clietnntisclic 
Darstellun«;  der  lüitwurü-  1;  bis  31  sowie  ili  r  wirklich 
ausj^efuhrsen  1  .eitungsanlagc  (vgl.  auch  IC.  K,  u.  B. 
ii>oS.  Ileit  5).  14  leilstrecfcen  von  1,7  bis  3,5  km, 
im  Mittel  2,7  km  Länge. 

AuslUhrliche  Erörterung  der  Vor-  und  Nachteile 
langer  oder  kuner  Tejlstreckcn  mit  besonderer  Rück- 
sicht aHf  BetriebsfUhrang,  Übersichtlichkeit,  Anlngc- 
kosten. 

Zum  Schluß  werden  u  a.  folgende  Erfahrungen 
mhgeteilt,  ilie  sich  nach  sechsmonatigem  Betrieb  er- 
geben haben : 

I  liei  W'echselstrombalinen  NolUen  Speisdcitungen 

lani^'s  der  ;^.in/,cn  Strecke  verletzt  werden. 

2.  I.ant;e  ilcr  einzelnen  S[ieismtpecken  sollte  i.  a. 
nicht  unter  :;..)  kni  betrai^en, 


HtH  14. 
ai.  Aaintt  im. 


3.  6,71  m  sind  ein  hinreichender  Abstand  von 
Fahrdraht  bis  Schiene 

4.  Die  RaucheIU^^  icklutiL;  von  I  )an\|>ni  ikotn<>ti\ eii 
til>t  <'iiien  nicht  zu  unlerschali'enden  lltiL;anstij;en 
l.influÜ  aul  die  Kulatiou  von  I  lochspannunijsleijunneii 
g^gen  I'.r<!e  au-- 

5.  .Alle  in  ilen  -Spezialleitun^jen  liej^eniien  selbst- 
tätigen Schalter  sollten  mit  /.eitrelaib  au^^^erustet 
werden,  so  ilaU  die  im  Fahrdraht  liegenden  Schalter 
zuerst  auslosen  und  der  KursschluO  auf  eine  Teil- 
strecke beschrankt  bleibt. 

Rohrbruchventile.    \on  H.  W.  Koeliler.    7..  d  V. 

D.  I..  14,  Mi«rz  lyoS,  ,S  ^i;  \  er-achsemricli- 
tunj;  zum  IVobiercn  von  kohrbruclu  entileii :  vor  und 
hinter  dem  Ventil  wird  iler  Dam|ifdriick  durch  Indi 
katoren  •jeines.scn,  welche  vom  SchlieLV>rgan  des 
Rohrbruch veniiles  angetrieben  werden;  der  Dampf 
strömt  durch  eine  Leitung  von  veränderlichem  Quer- 
schnitt nach  Aufreißen  eines  Hahnes  durch  einen 
Schalldämpfer  ins  Freie;  vor  Öffnen  des  Hahnes 
ca.  2oro  Dampfgeschwindigkett  eingestellt;  nach  Offnen 
des  tiahncs  Druckabläll  und  Schlicßzeit  gemes.<«n. 
l-'oiyende  Punkte  untersucht:  Kinfliiß  der  N'crände- 
runy  der  (iej^enkraft  auf  die  Kmpllndlichkcit  des 
V'entils  bei  ruhendem  und  strömendem  Dampf;  He- 

Hohe;  M.ii;:ichk..it 
s  bei  Hruclien  \  oii 
I  )r<  KM'lw  Klerstiinde; 


triobsspannunR  \  <>n  \  er 
imd  Sicherheit  des  SelliNt-cliluN- 
\-crschii  ilen<'r  (  irnlH-.   hanlVali  lici 


Verhalten  Ix'i  unbefugtem  .Schncllulincn  des  Kcssd- 
ventilcs;  Einfluß  von  Wasseransammlungen  im  Ge- 
häuse. —  Ventil  von  Münstermann  mit  (;entdem 
Durchgang:  sicher  zwischen  lu-A  3  .Alm.  bis  au 
Bruchquenchnitten  bei  0^6  des  Kohruuerschniues.  — 
Ventl  von  A.  WemebiHig  &  Co.,  H^dle  a.  S.;  kKhie 
VwrtOsdMibe  verdedtt  ehe  Oampfkainaier,  welche 
durch  Meine  Löcher  mit  Dampf  von  Keasdspannung 
geiiillt  wird ;  bei  Rruch  expantlicrt  dieser  schnell  uml 
drückt  die  Scheibe  auf  die  DichtunäJsflachc ;  nur  für 
lotrechten  lanbau.  -  Verbessenni^  ilurch  Huber 
iiiul  M.i>  er  in  Wien  inil  rrufunj;s^;estan^;e ;  llenutzuni; 
ilri  >,iii|.;'.\  irk ihil;  iles  ai.is~.troinetHlcn  l)ani(ifes.  — 
Kon'-l riiktion  vnn  Drcycr.  Koscnkranz  und  Droo])  mit 
N'eranderun};  iler  I'*nipfmdlichkcit  ilurch  lxl.xstelcn 
Hebel;  SteHuni^  < '.es  Tellers  von  .lufien  zu  erkennen; 
sichere  WirkjiiL;  bis  0,4  des  Rohr()uerschniltes  und 
bis  4  Atm.  herab.  —  Ventil  von  Heinpel  &  Co.  in 
MUnchcn-Gladbadi  mit  Einstellung  der  EmpfindlKhkeit 
durch  Feder;  Saugwirkung.  — -  Kombinienes  Rohr- 
bruch- und  Absperrventil  des  Ivosenhansenwerkes; 
Dampfüberdruck  und  Saugwirkung  auf  die  mit  der 
.Spindel  verbundene  Schlußfilattc.  —  Verbesserung 
von  Dicker  W'ernebiiri;,  I  [.»lle  :i  S  —  N'entil  von 
Schatfer  &  lJudenberj4  uiul  Ku^eKeiili!  derselben 
Firma;  nur  ftir  bestimmte  l.ayen  —  1  )aeleincntil 
von  Klein.  Schanzlin  &  iieckcr ;  lehlerhalte  Bauart. 
—  \'cntil  von  Hiibner  &  Ma\  er  mit  .Stei^crun^'  liei 
l'"mi)finillichkcit  bei  abf^cstcllter  l>ampfcntnahnie ; 
gute  aber  umständliche  Konstruktion.  —  Rohrbruch- 
k(ilbenschiel>cr  von  Wwe.  .Schumadier  in  Köln  mit 
schrägem  Durch};ang,  durch  Dampfstoß  auf  die  ab- 
gcKfarägle  Fläche  wirkend;  unbequem  einiubaucB, 
leidiles  Featbrennen.  —  Ventfl  von  F.  Sdfliert  &  Co-, 
Berlin;  Scblußplatte  dwdi  gekühlte  Feder  nieder- 
gehalten, durch  Stoß  und  Saug^virku^g  gehoben.  — 
Ventil  des  Alexandcnverkes ;  nur  l''x])ansions\virfcung 
des  Dampfraumes;  mit  Kückschkigklappe  versehen. 


I leiausgcgtlicn  ron  I'(uk»ui  X(  'j^ifl'  Waller  KckIicI  in  CltwluUcnburg.  —  brück  vop  R.  OMmbaai|  in  Munehca. 
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Hau  ik«  firw  Ynrkar 


Neuere  Verladebrücken  mit  elek- 
trischem Antrieb. 

V.iTi  In^   F.  Jannaen,  Itcrlin. 

Die  iiuis(  hinclk-n  I  r.in>i)i  irtcinrii  htuii^un  haluni  ^'.inz 
allgemein  mehr  uiitl  mehr  an  lic<iLiituii;;  ^l-^vln!ncll.  iiacli 
ili'cii    (Icreil    lünlliiU    auf   ilie    ki .inniei /lelk-ti  l!r^;ebiiiv^f 
«■incs  indiistrtellpn  l'nici  ru  iiitun^       in«>il«/rii  au^m'ljaiiteii 
Anla^^cn  uninittclhar  narlij^t-wii-'i-ii  wurde.    Je  j^crin^cr 
der  Wert  tlcr  zu  bcwcjjc-nclcn  MasscnKtiter  ist,  je  iinifaiii;- 
reicher  die  ineinandcrgrcilcndcn  I  ranüpcrtmittcl  zur  Ik- 
wäkigung  öftlidier  Scliwicri^fkcitcn  usw.  gewählt  werden  | 
müssen,  um  so  gewissenhafter  und  eingehender  wollen 
diese  HilTseioricIttuiigeo  ediert  seui.    Uberblickt  man  , 
die  in  dem  letzten  Jabraehnt  geKchaffienen  Anlagen,  bei-  . 
spidsweise  in  den  Hüttenwerken,  Rcrgwcrken,  in  unseren 
großen  See-  und  Binnenhäfen,  so  bietet  .sich  eine  Fülle 
von  Beispielen ,  «-eldie  die  Korlschrittf  tlcr  Transport- 
technil<  unmitiilliai  <:l.Liini.'ii  !a---Lii. 

iÜ7vi  ifl,.  Mnini  n  ,   dir  la'in  laiiL;  brarh  i;c!e;.;en  .  niüiI 
durch   tlvi:  l'.nliau   iui;/i-ili^i-r  r,i!irirlituii;.;<n    wirdL-t  ali- 
bauwürdig;   ^,<i.\ > ■rdcn,         <iic   Ki<'^iiijiriMiiikiif>n  llri^or<.■r 
iifucn  Hoclinicnu crkc.  aiil  ^;rriii;^iiii  U.ium  /.usanimi'n- 
gedrängt,    wird   erst   versiaiullich .   wenn   man   die  xur 
Arbeitsleistun<{  herangezogenen  1  ran-portniiticl  \\ürdi<;t, 
welche  in  rastloser  Tatif^eit  das  Material  heranschalTen  ; 
und  wicxicr  abführen.  X'erladebrUckcn  mit  hin-  und  her-  i 
gehenden  Unifkatzen  übersfiannen  die  Stapdplätxe  and  J 
verteilen  in  kunwr  Zeit  ganze  Schiflisfaisten.  Streng  zweck-  | 
mäiUge  Fonag^butig,  geimait  mit  vollkommener  Durch-  | 
bilding  der  für  den  BetÄluanveck  gewählten  Kimstrnk-  ' 
tionen,  unterstützt  durch  die  moderne  hach  entwickt-Itc 
Ausnutzung  bester  Materialien,  da?^  ist  da<  \Vc<cn  un<l 
<lie  Ha.sis   drs  I  IcImvi  ii^'I  mm    ,    "<.\<  hctii   die   1  r.iii--| lurt 
iniltcitcehnik  des  VcrJadcix-tricbcs  eine  uncrscliupl  liehe 


Fülle  von  Au%abcn  zugewiesen  hat  und  noch  täglich 
xuwei«t.  Jeile*  Glied  in  dem  ununterbrochenen  Matcri.d- 
transport    muß    neben   bester   technischer  AiisfiihrunK 

und  « irt-rliaftlirluT  \'c i'Iki  iminc-iilutil  dii'  (ic\valir  hielcn, 
dauernd  /.i'.  i:rlav-ii;  /..i  arix-ileii,  ueil  ein  \  er^;ii,en  den 
Arheit-^an«^  eniprnullicli  zu  stmeii  '.eiiivuv  1  )atie!>en 
i^l  <lie  für  ilen  Ikirieb'-Ieitet  uirluij^'^tc  I' i Tderillli;  /U 
erlulirn  .  ilal5  Ix'i  v i irl«>mini  ii<ii  n  Uei'ektcn  SrlbMliilte 
rasch  und  mit  einfachen  .Mitteln  crniu'^'licht  wir<l;  denn 
der  Wert  der  umfanfrreichcn  Transimrteinrichtunf,'  v  erliert 
ganz  wesentlich,  wenn  ein  alltäglicher  /idall  eines  der 
wichtigeren  ICleniente  versagen  laüt,  dessen  Re])aratur 
an  Ort  und  Stelle  nicht  mögUch  ist  und  daher  Pro* 
chiktionscinschrifaikungen  oder  teuren  Reservebetrieb  — 
Handarbeit  —  verlangt. 

Die  Entwicklung  der  mechanischen  Verladeeinrich- 
timgen  zur  Bewef^ung  der  Kohnialeri.ilien  hat  —  unter 
dem  l'.influü  iler  ei  ek  t  r  i  s<- h  e  n  Kraftühcr- 
Irajiuni;  /.u  l'.;nri<hlun^en  geführt,  ilie  eine  hohe 
Slule  der  \'<>ll'-,i  ■nmieiiheit  aulwei-en.  Hier  ist  e»  v<'r 
allen;  du-  All[M-~illiL:--lalir.',keil  de^  l-,li-|.ti i  iiiv  >t i  u  ~  m  \'cr 
liiiidim:4  mit  der  lKi|ueii'i-n  i-aiei ^.le/alulir  ;,<".w^en.  ilie 
Vi illi^  UMif^estaitenil  dii'  '!  laiwiMMtinitti  I  1)1  <-Mitliil 't  h.it  /.ii- 
gunsten  groiM  i  I  risiungsiahigkeit  und  « irtsrh.dtlichcr 
.Ausnutzung  der  W  rladeplätzc. 

Bei  Materialbcschatiung  durch  die  Kiscnbahn  so- 
wohl wie  durch  die  Schiffaihrt.  handelt  es  sich  darum« 
mflgUcfast  schnell  die  Transportmittel  —  Schiffe  und 
Eisenbahnwaggons  —  zu  entleeren,  kurze  Umschlags- 
zeiten zu  erreichen,  so  daß  dnse  Transportmittel  auch 
flic  Verladestellen  möglichst  kurzzeitig  in  Anspruch 
nehmen.  I"in  '.viedcrhulti  ^  l'niladen  -eha<!el  vielfach  <len 
Materialien  untl  erfortlcrt  vielglicilrijie  Hebe-  und  Verlade- 
einrichtungen,  teuer  in  der  Bachaflung  und  m  der  Unter- 
liuliung. 
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4,  Sfptinihtr  140«. 


Die  Vorteile,  welche  der  dcktrischc  l'"inzdantrieb 
fiir  Verlade-  imd  Tr.insp<>rteinrichlunj;cn  biclct,  siml  bc- 
k.milt;  die  ^ütisti};t;  Mntw  ickluiif«  des  modernen  I  lebe- 
zeu^baues  auf  diesem  (iebiel  ist  unbestritten  auf  die  rill- 
gemeine  \'cr%vendun}i  des  Klektroniotors  zurückzuführen: 
der  steuerlahiKe  l'-iiizclantrieb,  dcnt  sowohl  bei  statinnarem 
Hctrieb,  als  auch  bei  fahrb.ir  nufucsiclltcn  Motoren  in 
einfachster  Weise  Strom  zu^jcführt  wer<ien  kann  und  der 
eine  Steiierunjj  von  einem  zentralen  I'übrersland  aus  zu- 
la(.*l.  hat  den  V'erladeeinrichlunjien  jene  Heweiflichkeit 
und  jene  Ausniitzunfir  verschatYt,  die  einen  Schnellbetrieb 
und  somit  eine  grolJe  I  .cistunKsfahis^kch  ermöglichen  bei 
guter  llctiiebssicherhcit  und  Hciriebsiikoninnir. 

Die  charakteristischen  Mlcinentc.  die  sich  liei  allen 
Anla};cn  wiederholen  —  mojjcn  sie  noch  so  viel^jliedri^ 
und  aus^eiletint  erscheinen  sind  das  Hubwerk  und 
tias  Fahrwerk  mit  den  unmittelbar  einKcbauien  Motoren 
einschliel.Mich  deren  Steoerapiiarate.  Wenn  schon  hierfür 
neuertlinps  eine  NormalisicninR  gewisser  Kinzclheiti-n 
mehr  und  mehr  in  <lic  Mrscheinunj;  tritt,  so  ist  es  dennoch 
ausgeschlossen,  eine  erschöpfende  Übersicht  über  die 
mannigfachen  Konstruktionen,  wie  sie  vtm  K.tll  zu  Fall 
für  die  besonderen  nrlliclieü  Verhältnisse  und  die  speziellen 
Arbeitsbedingungen  «lurchgebildct  werden,  an  dieser  .Stelle 
zu  geben.  Ks  sei  daher  gestattet,  an  Hand  einiger  mit 
Be rgm.m n  -  M ot  oren  u nd  .S  t e u e ra p p ar a t en  aus- 
gerüsteten \'erladecinrichlungcn  die  für  den 
bestimmten  Fall  charakteristischen  Konstruktionen  näher 
zu  besprechen,  die  naturlich  für  .ähnliche  I'.ille  allgemein 
gCiltig  sind.  —  Kinc  bemerkenswerte  Vcrladeanlage  zum 
Löschen,  U m-schlagcn  und  S t,tpel n  vo n  K ohlen  , 


ist  im  H.-juj.ihrc  njofi,  H)0'  von  der  Firma  Friedr.  Krupp, 
(irusonwerk,  M.igdcburg- Buckau  im  I'reihafeii 
Hamburg  |.\nthrazitwerke  (iustav  Schulze,  G.  m.  b.  H.. 
Hamburg}  geschalVen  worden.  Ks  sind  voriäuflg  zwei 
Verladebrucken  aufgestellt,  x'on  denen  die  eine  nach 

533  "i't  einer  Laufwinde  ausgerüstet  i.st,  welche  neben 
dem  (Ireifcrhubwerk  und  dem  F'ahrwerk  den  Führerkorb 
Iriigt,  so  <laü  der  Kranführer  den  Sclbstgreifer  I  lHoo  kg 
Kigengew  ichl)  jederzeit  gut  steuern  kann.  Der  .-Xuslcger 
an  der  Wasserseite  ist  aufklappbar  eingerichtet ;  die  Brücke 
selbst  ist  mit  einer  automatischen,  fahrbaren  Wage  aus- 
gerüstet. Für  die  Bedienung  ist  außer  dem  Kranführer 
nur  noch  ein  l.ukcnm.inn  .tuf  «lern  D.impfer  selb,st  nötig, 
der  dem  l'  ührer  zeigt ,  wo  er  greifen  soll.  Mit  dieser 
Brücke  wird  eine  Leistung  von  75  t  erreicht,  wenn  vom 
Dampfer  in  F'lußsehiffe  umgeschlagen  wird;  die  Leistung 
beim  l^iilen  vom  und  zum  l'latz  richtet  sich  nach  dem 
zurückzulcgenilen  l'ahrvseg  der  Winde. 

Die  zweite  Brücke  ll-'ig.  534)  ist  mit  einem  fahrh.ircn 
Drehkran  von  4  t  Triglahigkeit  ausgeriLstet  und  arbeitet 
ebenfalls  mit  einem  Selbstgreifer  von  1800  kg  Eigen' 
gewicht.  Es  wird  Kohle  aus  Seedantpfern  entweder  auf 
den  Sia|K'lphtz  oder  in  die  F-'hißschifTe  geladen,  oder 
auch  vom  .Stapclpl.itz  in  MußschilTe  usw,  ,\m  land- 
seiligen Ende  der  Brücke  befindet  sich  ein  Schüttrumpf, 
der  Kuhlen  vom  Kran  übernimmt,  die  mittels  Feldbalin' 
wagen  «eiterbefördert  werden  sollen.  Der  Schüttrumpf 
ist  an  seinem  Aiislauf  mit  einem  leicht  bedienbaren  Ab- 
schhiß  versehen,  ilurch  den  das  I'üllcn  der  Wagen  ge- 
regelt winl.  Uber  Leistung  und  Bedienung  der  Brücke 
gilt  das  ()benges;igte. 


'■'K'  SJi-    Kühlfny«rt«<1chTUcVc  im  I'ieihifrn  Itambiirg  der  .\otlinui(werk«  G.  Scbuiu,  G.  ni.  1>.  H.,  Himbarg. 
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Sämtliche  Hubwerke  und  Fahrwetkc  erhielten  um- 
kehrbaren Einzelantrieb  mit  frleichstrommntoron  für  220 
Volt  Betriebsspannung;  die  Motoren  sind  staub-  und 
spritzwasserdicht  jjckapscit,  so  clal>  ein  dauernd  ^utcr 
Schutz  gejjcn  Verslauben  und  Nässe  erreicht  wird.  Diese 
Ausführuntisforn»  il'ifj.  535)  ist  besonders  «ichtin  Tur  alle 
diejenigen  Motoren,  welche  den  \Vitterim{»seinflUsscn  un- 
n>ittelbar  ausjjesetzt  sind ,  «ic  beispielsweise  an  den 
Hrürkenfahrwcrken.  Aber  eine  gute  Kapselung  empfiehlt 
sich  auch  bei  den  <lurch  Schulzhauser  abgedeckten  Mo- 
lorcti;  zunächst  ist  der  Zusammenbau  mit  dem  Triebwerk 
meist  sehr  gedrängt ,  so  dali  häufiger  das  Molorinnere 
durch  Ol  und  l-'ett  angespritzt  »ird;  Katzenhub-  und 
Fahrwerkc  sind  meist  nach  unten  otTen.  so  daß  Schlag- 
regen  leicht  eindringen  kann.  IVei  Drehkranen  mit  festen, 
geschlossenen  l"ührerhäus<'rn  sind  ja  meist  <lie  Dreh-  unti 
Hubwerke  gut  geschützt  eingebaut;  da  aber  «ler  Kran- 
führer unmiltelb:ir  neben  den  Motoren  .steuert  und  arbeitel. 
SM  verhütet  die  gekapselte  Hauart,  daüi  cler  l-'uhrt-r  mit 
unter  Spannung  stehenden  Teilen  de«  Motorinneren  in 
Ik-riihnmg  kommt.  Die  zweiteilige  Hauart  der  Motoren 
erleichtert  vorkommende  Keparaturarbeitcn  am  .\nkcr  usw. 
ungemein ;  man  muli  dabei  borücksichtigim.  tiaß  (lic  Mo- 
toren möglichst  nicht  ausj;<'baut  werden  sollen,  weil  das 
.\usrichten  us«.  .s«;hr  zeitraubend  ist.  Da  ist  es  wichtig, 
daß  nach  .Abheben  des  Motoroberteiles  dessen  l'eKlspulen 
sowie  der  Anker  freiliegen.  Das  Stahlgußgehäuse  um- 
schließt alle  empfindlichen  Teile,  so  daß  auch  ein  guter 
mechanischer  Schutz  erreicht  wird.  D.^s  Hcstrebcn.  den 
Motor  nach  «liestir  Richtung  hin  vor  allen  Zufälligkeiten 
zu  bewahren,  geht  so  weit,  tlaß  beispielsweise  «lic  Kabel- 


Verbindung,  welche  bei  älteren  Kapselmotoren  zwischen 
Ober-  und  Unterteil  außen  durchgeführt  ist,  bei  den 
neueren  Konstruktionen  nach  innen  verlegt  wurtlc;  es  ist 
selbstverständlich ,  d.ii^  .luch  die  nach  außen  tretenden 
Anschlüsse,  auf  einem  Klemmbrett  zusammengelegt,  durch 
einen  dauerhaften  Schutzkxsten  abgeschlossen  werden. 


^'li-  Hirf|;iii;inn-Kii|nclmolor  mit  «ngch.mtvr  ScMnidcrklinKi'l, 

Die  <ireifcrhub\Nerke  an  beiden  Krücken  sind  mit 
langsamlaufenden  40  l'S  ■  Motoren  ausgerüstet,  für  welche 
eine  hohe  Cberlaslung-Iahigkeit  vorgesehen  ist,  ent' 
sprechend  den  scharfen  Arbeitsbedingungen  dieser  \'er- 
ladeanlage.  Die  Steuerung  «lurch  sog.  .Senkbrems..Stcuer- 
schalter  ist  ileswegen  bemerkenswert,  weil  In-i  diesem 
.Sy.stcm  bekanntlich  ein  .Absenken  des  (Ireifers  und  ein 
.Abhn'msen  der  in  Hewegung  befindlichen  Ma'.-en  (kurz 
vor  den»  .Abstoppen)  auf  rein  elektrischem  Wege  durch 
Hremsen  des  Motorankers  )Kur/schlußbremsung|  erfolgt. 
Die  Schwierigkeiten,  welche  der  Konstrukteur  bei  der 
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Hclt  25. 
4.  SvplenibeT  ItOtL 


Durchbililuii^  eintrr  mt^:lianischL-n  Breiii^cinrichtun^  um 
Hubwerk  zu  ülK;r\vinden  haltf,  «freien  alsu  hier  «lein 
Miiior  iiiul  seiner  Stciicruns,'  zujie«  icsen.  Der  Antrieb 
wir«!  dcingcinaß  niclit  nur  wiihremi  ilcr  Hubperiode  den 
im  <"irciferbetricb  üblichen  l'lx:rl.\Munj{cn  ausjjcseui,  son- 
dern er  untcrlic|;t  auch  w:ihrend  der  Scnk|H:rii><le,  ent- 


i 


Motor  iini{»esetzt  und  in  tleii  \Vi<lerslaiiden  vernichtet; 
es  ist  natürlich  einfacher,  auf  diesem  We^c  die  ent- 
stehende Strornwarmc  abzuführen,  als  beispielsweise  bei 
mechanischen  Ilrcmsen  die  HcihunKswrirmc  an  den  Brem«- 
miueln  unschädlich  zu  m.ichcn.  Die  vorlic}jendcn  Be- 
triebsausweise lassen  erkennen,  <lal>  mit  diesem  Slcucr- 
sv'steni  jede  Senk};esclnvindi}ikeit  cinj'esielh  werden  kann, 
mit  allmahliclici'  .\bsiufun!;;  auch  da.s  Rinleiten  der  Senk- 


ii 


rig,  5J<»     Hut»  SlcDcrxcIulter, 

sprcchcnrl  den  hohen  Senk^^escliw  intli^keiten  uiul  den  da- 
«lurch  bcilinj;ten  t;rul>en  HreinssiößeTi,  CberanstrenRunj^eii. 
Bei  L'benichreiluut;  ye«is>er  .Arbeitsneschwindiiikeilen 
unterließen  «lie  bisher  Üblichen  mechanischen  Brein^kon- 
struklionen  großen  Abnutzunj^en.  die  für  ilen  ununter- 
brochenen Betrieb  .sehr  unbe<|uem  werden  können.  Die 
]iremsarbcic   wird   bei   der   elektrischen    Breinsuu;;  im 


5.^^.    Ber^imnii'SleiieriCballer  mit  angebaiitnn  \ViderSlan<i. 

bewegun;;  und  das  laii(;<>aine  .Manövrieren  durch  enge 
SchilTsluken  usw.  erfolgt  Moßfrci  und  mit  jeder  tiv- 
«ilnschtcn  Genauigkeit.  Die  Hubsteucrschalter  nach 
l''R-  53^*  besitzen  Ä  Kc^ulicrste]lunj;en  unti  2  Xach- 
laufhremsstellun^en  für  .'\iifwartsfahrt.  ferner  S  Senk' 
brems-  und  2  l'"rischstrümsiellun}ien  für  Abwärtsfahrt; 
die  Bedienung;  geschieht    durch    seitlichen  Handhebel. 
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closscn  Stcucnvdlc  mit  <lfr  rnc-chanisrhcn  Sto|)]>brem.se 
Rd<U])])ell  wir«!.  Wenn  frülicr  schlechte  Krfahrun^en  mit 
«•Itrn  SenkbreiTiüschiiltcrn  bei  den  ersten  Kuiistruktioiieti 
Uoinacht  wurden,  so  läßt  sich  heute  in  zahlreichen  An- 
la^on  nachweisen,  dalJ  die  übertriebenen  HcfUrchtunRcn, 
'^^■clc-hc  auf  einzelnen  Mißeif<>lt,'cn  sich  ^rundeten,  un- 
Horechti^t  sind.  Die  üblichen  \'crnllj;emeinerun);en  und 
Ob  ertreibunjjen  enthalten  nichts  davon,  dali  I  lunderte  von 
ubwerken  n)it  Senkbreinsschaltern,  teilweise  unter  den 
-Sthw  ierijjsten  Bctriebsverhaltni>sen,  ohne  Anstände  arbei- 
ti--n  ;  wenn  erst  elnin.-il  die  heute  als  besser  empfohlenen 
Hrentsmethodcn  ebenso  verbreitet  sind  wie  die  Senkbrcnis- 
«chnltcr,  dann  erst  kann  man  beurteilen,  ob  die  Ncucrunpcn 
für  den  ilebczeu^bau  auch  wirklich  einen  I'ortschritt 
heileuten. 

Das  Ausle}jerhiibwerk  an  «ler  ersten  Brücke  wird 
clurch  einen  iS  IS- Motor  angetrieben  und  cbenCalls  durch 
Stinkbrcmsschalter  (gesteuert;  K.itzen  und  Uriickcnfahr- 
werk  sind  mit  Motoren  derselben  I  y|ie  j  lK  l'S)  au<- 
j^tiriistcl  und  werden,  w  ie  üblich,  durch  norm.ile  l'inkehr- 
ruhrschalter  (für  Anlaii-  und  l'ahrbreinsschaltunj;;  ^c- 
!*teuert.  Die  zu};ehori};en  Widerstände  sin<l  anjjebaui  zu- 
j^unstcn  eines  gerinjicn  Kaumbedarfs  (Fifj  53>i). 

nie  zweite  Hruckc  mit  Drehkr.in  hat  einen  5  l'S- 
Motor  für  d,is  Drehwerk  und  je  einen  18  l'S-Motor  für 
<lits  Kranfahren  und  Hrückenfahren  erhallen. 

Kür  <lie  Versorgung  die>er  \'erla<lcanla;;e  mit  elek- 
trischer Energie  ist  ein  neues  Kraftwerk  auf  demselben 
Grundstück  beschaftt  worden  mit  einer  Dampfdynamo 
von  250  rS  normaler  l-cistiing  umi  par.-illcl  gesch.iltcter 
l'nATcrbatteric.  D.i  für  die  Cbcrtragunjj  Her  elektrischen 
Knergie  nur  geringe  ICntfernungen  in  Frage  konunen,  so 
ist  für  das  Netz  eine  Belriebss])annun.q  von  220  Volt  ge- 
wählt worden.  Die  Verteilung  geschieht  durch  in  Kanälen 
verleibe  Bleikabel;  für  den  .Anschluß  der  Verladebrücken 


sind  in  entsprechenden  Zwischenräumen  l'"r<lanschluß- 
kästen  mit  Steckkontakten  und  bii-gsamen  Kabeln  vor- 
gesehen. V<m  demselben  Kraftwerk  werden  noch  einige 
kleine  Drehkräne.  Aufzuge  sowie  konstant  belastete  Hinzcl- 
antriebe mit  Strom  versorgt;  auch  das  l.ichtnet/  ist  an- 
geschlossen, wie  aus  dem  Gesjimtschema  i.I'iK-  537)  ''er- 
vorgeht. 

Die  stehende  Verbund-Dampfmaschine  (Fig.  53yl.  ein 
l'ubrikat  der  l'"inna  l'Vumbs  \  Freudenhcrg,  Schw  eidnitz, 
weist  folgende  l.eistungsverhallnisse  un<l  I laupt.ihmes- 
sungen  auf: 

Zylinder-Durchmesser     .    .    ,    .    530  X  ^25  mm 

Muh  500  mm 

Drchz:ihl  Min  160 

Schw  ungr;i<ldurchmes-scr  ....    2,6  m 
L'ngleichlVirmigkeit.sgrad  1  :  1  i>o 

Dampfs|>annung  8-iöatm. 

Dampfuberhiizung   3;o*  C. 

normale  Dauerleistung    ....    ca.  250  elf.  PS 
maximale                        .     .     .     .      :   370   »  » 
garantierter  Dampfverbrauch  pro  l'.S 
ind.    und   Stunde   bei  normaler 
Leistung  7.'  kg. 

r)er  Ilochdruckzj'linder  hat  eine  vollständig  ent- 
lastete I'razisi<ms-Kiilbenschiebersteucrung  erhalten,  die 
durch  einen  Federregulator  beeinfluUt  wird.  Der  durch 
seinen  .Arbeitsdampf  geheizte  Nic<ler<lruck-Zylinder  er- 
hich  Trickschiebersteuerung.  Der  Zusammenbau  der  Ma- 
schine mit  der  Dynamo  ist  ,-ius  der  I*'ig.  539  zu  ersehen. 
Die  doppelt  gekröpfte,  st.Tihlcmc  Kurbelwelle  ist  dreimal 
in  ilen  angegossenen,  mit  Weißmetill  ,irmicrlen  Kurbel- 
lagern und  eitnnal  außerhalb,  jenseits  des  .Schw  ungrades, 
gelagert.  Die  Dynantowelle  ist  mit  der  Kurbelwelle 
durch  angeschinieileten  Kuppelflansch  verbunden. 


fie-  ii'h    170  KW-Krrginann-GIcichslroindynamo,  <lir«kl  mtgetritben  von  einer  ttelKiidcii  Verbund- DuDfifmatchiae  von 

Krämbs      Frendcnlwr);  in  ficbweiiinilz. 
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Die  unmiiiclhnr  angebaute  }'jns]>rit/k<iiulensatiiin  ciU 
h;iU  eine  horizontal  licgtnrlt;  Naßliiftpiimpc.  welrhe  «hirch 
einen  Kurbehrieb  vun  der  l]au]>tv\ellc  aus  anf;ctricl>en 
ist.  Aus  ücti  oben  niil^eteillen  Leistungsdaten  und  ilen 
au->  der  Abbildunj;  er>iclillicllell  Einzelheiten  j;cht  hen-or, 
clalJ  man  bei  der  Wahl  des  I  Jampfmaschinenmodells  eine 
hohe  (Überlastung  bchirksichliRt  hat.  Micelben  (le'äichts- 
|tunkte  waren  fiir  ilic  iJiirchliildunti  drr  Dv  iiamonui-ichine 
iiiaB^ebeiid,  «eiche  bei  240  \'olt  S]>annun^  eine  normale 
Duuerleistun;;  von  ca.  1 70  KW  entwickelt.  Ivs  ist  tlamit 
f{erechnet  wor<leii.  dalJ  ijeim  \'ers:ij;en  der  liallerie  evtl. 
<lie  eine  Maschine  den  K'I"'«*-""  Hetrieb  übernehmen  soll 
und  »iinj'ckchrt  mulj  die  Batterie  unter  Umständet)  den 
nolwendi^jsten  Verla<lebctrieh  aufrerhtorhaitcn,  wenn  Ma- 
schinendefekte auftreten  sollten.  1  )ic  l'uftVrbattcrie  ist  in 
einen)  };erauu)i;;ei)  Keller  des  MasehinenhauM-s  untcrjjc- 
bracht  und  besieht  aus  loH /eilen  ll'abrikal  der  P'irina 
Bocsc  >S;  Co..  Ilcrlin)  mit  einer  tiaraniieilen  Kapa/.ital  von 
3S5  .\in|)  .St,  hei  einstiindini-r  rintladun-,,'.  h'ilr  das  Auf- 
la<lcn  der  Hattcric  sii-ht  ein  l'infnrmer  mit  einer  re^^elbaren 
S|ia[)nun;^  von  20 — So  Volt  bei  l<t2  Ain[>.  l.adi-strom- 
Marke  zur  N'erfüyun^'.  Das  Kraftwerk  «ird  vervollstandij^t 
durch  eine  Sdialtanlai^e,  «elelie  in  übersichtlicher  .-\n- 
ordnun;;  alle  die  für  »len  Betrieb  notwciMlijiei)  .Sclialt- 
und  Meßinstrumente  enthalt.  Durch  die  Verwendung 
einer  jtra/is  leijulicrenden  l>ampfdynan)<>  in  Verbiixlunf^ 
mit  tler  I'uiterbatierie  ist  eine  ^;ll(c  Bctriebsiikononiic  ne- 


tt ahrleisiet;  selbstvcrsländlich  wird  sich  die  Wirtschaftlich- 
keit der  Anlage  noch  wesentlich  verbe*.scm,  wenn  erst 
die  flcsamtanlagc  ausgebaut  ist.  Die  \'erladeanlage  .scll>st 
ist  wiedirrholt  außerordentlich  hohen  Cberanstrengunjjen 
ausgesetzt  worden,  ohne  ilaß  der  Betrieb  nach  irgend- 
einer Richtung  hin  Anstände  gezeigt  hatte. 
I  Mine  \'erladebrücke,  gebaut  von  der  l'ifTna  Adolf 
Bleichen  &  Co..  Leipzig-Gohlis,  zeigt  l-ig.  540. 

I)ie  zum  I'.ntladon  von  Kiibcn  dienende  \'erladevor- 
rirhtung  besteht  aus  einer  verfahrbaren  Krücke  von  etwa 
2S  tn  Lange,  ilie  lanjiseilig  auf  einer  schmalen  Stütze 
ruht,  welche  wie  eine  l'cDdelstütze  wirkt,  wahrend  sie  nach 
der  Uferseite  zu  auf  einer  stärkeren  starren  Stütze,  einer 
offenen  l'ortalstütze.  gelagert  ist. 

Nach  der  Wasserseite  ist  das  Krangerüsl  mit  einetn 
aufklap]>lKiren  .Ausleger  von  0  in  versehen,  damit  eine 
Behinderung  tler  SchilTahrt  vermieden  wird.  .Auf  iler 
Katzlau l'bahn.  die  aus  2  parallel  geführten  I-Trigcm  be 
I  sieht,  ist  eine  Zweiinotoren-I.aufkatzc  vcrfahrlxir,  die  eine 
I  Tragkraft  von  1250  kg  besitzt  und  an  der  <lie  Trans|)on- 
kübcl  befestigt  wcr<lcn.  Diese  Katze,  die  von  einem 
festen  l'unkt  aus  gesteuert  «  irti.  kann  den  Kübel  in  jeder 
I  lohenlage  verfahren,  ebenso  kann  auch  «lie  Hub-  und  1-ahr- 
bewegung  gleichzeitig  ausgeführt  werden.  Der  l'"ührer-:iai)d 
ist  auf  iler  «  assL-rscitigen  Stütze  angebracht.  Die  nwschi- 
nelle  Ausrüstung  besteht  aus  einem  I  lubmotor  \  on  C>  l'-S. 
womit  tlcr  an  ilcr  Laufk.itzc  bringenden  niaximalon  I5ruiio- 
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l:\yit  viin  1250  kii  eine  Hub^eschwituli^keit  vnii  12  m 
1>«'<>  Miniiu-  im  ISchnrniiifj^ziiMaiulc  crtcih  wird.  iVr 
'■^^itzfaliriiuilor  hat  eine  Starke  vrjn  2.4  ['S,  wn<lnrch  eine 
l'  Jvhrj;esch«imii};keit  Her  l,aufk.-ltzc  von  Ho  m  pro  Miniilc 


set/.t.  iJie  .MromÄiiliihnin^  zu  <leri  Maj^neien  erfoliil. 
ebt.'H'iii  «ic  flic  Strnm/iifuhriiiif;  /\r  den  Kat/eiimotoTen, 
niitlek  .Srhleifleitunj;.  so  d:\li  die  Kübel  in  jeder  bcliebi<;<.-n 
.Stellung;  und  in  jcilcr  I(uhenlaj;c  )^eki)>]>t  werden  können. 


l*!};.  541'    J«'\Kcrj>lali:kr'iii  ^tim  Verlailen  vnn  WalzuiMn. 


erzielt  wird.  Die  Kr.infahrj><'schuindi^kril  betreibt  15  in 
pro  Minute,  enls])reclienil  einer  Motorleistung  \on  S  l'.S. 
/.um  IIcIk-h  ties  .-\uslc};L-rs  ist  ebtnlalls  clfktronii>l<»risclier 
.\ntrieb  vorgesehen.  Hie  .-XiisletierMinde  «irti  durch  einen 
Motor  villi   3.ft  l'S  aiisietriebeit,  uelcher  mittels  l'abr- 


l)er  entleerte  Kübel  richtet  sich  wieder  auf  und  verriegelt 
sich  automatisch  «icfliT. 

I)ie  Iteschültunj;  dfs  Kübenlaj^erplatzes  soll  in  der 
Wfisc  vor  sieh  j^ehcn,  daii  erst  eine  nicdrij;e  Seliirht 
Kuben  über  den  i^an/en  Lagerplatz  gleichzeitig;  verteilt 


Fig.  542     I.Bjijrrpl.nijlirar*  »um  \>fUdcn  von  \Volji-i<en. 


Schalter  vom  l'ührerstand  aus  jjesteuerl  wirtl.  Das  Ctc- 
s;imtjjc«icht  des  Kranes  stellt  sich  auf  ca.  2j000  k^. 
Zum  Hetricbc  steht  Drehsirom  von  220  Volt  Spannung 
zur  Verfüßun};. 

I>ie  Fnrderkubcl  mit  einem  Inhalt  von  1.3  cbm  sind, 
um  ein  leichtes  I'"iillen  von  I  lan<l  zu  jjestatten,  sehr  flach 
gebaut  und  »ind,  um  ein  leichtes  (ie»'icht  zu  erhalten, 
nicht  aus  Vollhlech,  sondern  aus  ^jclochteni  Blech  ausfje- 
führt.  An  ihrem  Hoden  trafen  sie  eitten  einfachen  Auf- 
s;uzbü}{el.  Die  AuslosuiiK  geschieht  auf  elektromafjnc- 
linchein  Wege,  zu  welchem  Zwecke  an  der  I.aufk-atzc 
ein  kräftiger  Elektromagnet  .nngebracht  ist,  welcher  durch 
einen  einlachen  Schalter  vom  l-'ührer  betätigt  wird  un«l 
Welcher  das  .Auslöscgcstange  «Ics  Kübels  in  Bewegung 


wird  und  dann  die  folgenden,  ebenfalls  nur  niedrigen 
Schichten  in  gleicher  W  eise  aufgeschüttet  werden.  Zur 
Hedienung  der  N'erladevorrichtung  ist  nur  ein  Mann  er- 
forderlich. 

Zwei  I.agcr]>l.atzkrane  zum  Verladen  von  Walzeisen, 
gebaut  von  «1er  Firma  .'\dolf  lUeichcrt  &  Co..  Leipzig- 
(iohlis,  zeigen  die  Fig.  541.  542  u.  543.  Die  Laufkatzen 
von  je  4000  kg  Tragfiihigkcit  cnth.^lten  <lic  Muh-  untl 
Fahrvverke  sowie  den  eingebauten  l-'Uhrcrstanil  |Fig.  544I 
und  bewegen  sich  an  ileiii  L'ntergurt  ilcr  yo  m  langen 
(littertrager.  Die  Fig.  544  lalii  den  Finbau  der  bei«len 
6  I'.S-K.itzenfahrmotorcn  erkennen,  v\ eiche,  symmetrisch 
an  beiden  Seiten  «les  Fahrgestelle*  h.ingend,  mit  dop[vclten 
.Stirnrad vorgelegen  auf  die  Laufr.ider   .irbeitcn  (120  m 
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Kat«enfahr}jeschwiiutii{keii).  Um  eine  stets  gleichbleibende 
Hel.vtung  der  I^iufriuler  selbst  bei  bedeutenden  .Srhwan- 
kun;;en  <lcr  zu  transportierenden  langen  fic};cnstan<lc  zu 
sichern,  ist  die  Hühnc  .in  dem  Wintlwcrk  ]>encle]nd  auf- 
j;cliani,'t. 


lieft  2S. 
4.  SfpicmhiT  IKW 

Schalt  walzen,  je  eine  fiir  jetlen  Motor,  in  einem  Gehäuse 
untergebracht  und  durch  ein  Handrad  zu  betätigen.  Das 
Charakteristische  .in  der  Ourchbildiing  der  Hergmann- 
l^ihrschaher  ist,  daß  nur  unvcrhrcnnb.irc  Materialien  — 
Jüsen,  (iliunncr,  AslM;st,  Bronze  —  zur  V'erwendun};  -je- 


Fig.  S4J<    l.ag«n*1^*^l^r«n  /um  VcrlnHcn  van  Walzeiscn. 


Üic  35  PS  Hubmotoren  arbeiten  mit  zwei  Stirnni«!- 
vorRelegen  auf  die  beiden  llubtrommcln;  .luf  der  ver- 
längerten Mnlorwellc  (lOOO  Umdr.  I  ist  die  Hremsücheibe 
aufgekeilt,  deren  Brenisgewicht  clcklromagnelisch  betiltigt 
wird  (Hubgeschwindigkeit  20  ni|.  Das  Ürückenfahrwerk 
enthält  z\\c\  4H  r.S-Antriebsinotorcn  (entsprechend  einer 
l'^ahrgeschwindigkcit  von  60  m).  Hie  sämtlichen  Motoren 
\ver<lcn  von  «lern  l-iihrcrkorb  an  <ler  Laufkatze  aus  gesteuert. 
Die   l'ig.   $45   zeigt  <len   Steuerappanit   mit  d(]p]>ellen 


langen.  InsI>csondere  sind  die  Kontaktscgmcntc  nicht 
wie  bei  den  alteren  Schaltwalzen  auf  Holz  aufgeschraubt, 
sondern  jedes  .Segment  crh.ilt  einen  eigenen  gulWiscrneit 


l'iR.  54» 


Slcucrapparnt  mit  do]»f>elten  SchaJ(wa3zen  fUr  ria  Uiilcken- 


.  'f  fi.  'f  '.< 


*   V  V  »*• 

'■  i 


''■e-  544.    I.iliifl>alr.c  loil  l'ttkiicriland  fllr  tlie  l.ili,'«I|<lli(;1iiänF. 


I'ig  S4'>.    Widtrsiändf  lu  Itcrgmnnn-Sieucrsclialtern. 
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•'ig  S-l*-    KohlcnverLulclirlnc  in  rtcr  (»«siiiiMalt  Mancndorf  b.  ticriin. 


Sffiinctilbock  mit  (iliiiiiiierxwischcnla^c :  dieser  sorKlaltiucn 
IJurchbilüunt^  isi  es  auch  zwm  (jrölJten  Teil  /.««uschreiben, 
daÜ  diese  Art  Steuerapparaic  eine  (bucrntl  hohe  .Sicher- 
heit bieien.  selbst  in  ilcnjcnijjcn  üctriirbcn,  wo  eine  sach- 
Ijcmaßc  Hcdienuni;  und  W'artunj;  niclit  erreicht  werden 
kann.  Selbst  bei  hüben  Leistungen  bis  /u  150  l'S  und 
für  schwierijje  Sciiahun^cn  (Senkl)rcnissclialtunf;l  reichen 
diese  normalen  Konstruktionen  mit  .Metallkontakten  voll- 
kommen aus,  so  daß  kein  Hcdürfnis  vorliefet,  auf  «Uc 
teuren  Kohlcnstcuerschallcr  oder  .SchUtxcnstcueriinj^en 
ZHrück7.ii(;reircn.  .Sclbstvcrstanillich  sintl  auch  die  \\  ider- 
stande,    Fi^;.  546,    K-inz  .lus    feuerfeslein   Material  auf- 


l''g   S4^*-    Kotilriikcil^idcliiuckcn  niMi  IUn(;cbahn  in  der  CManst.nll  Miricndorf  b.  flcrlin. 


gebaut.  Der  Antrieb  der  Motoren  erfolgt  mit  Dreh- 
Strom  von  42  Perioden  und  300  \'olt  Spannung.  Die 
von  den  BrUckcn  bestrichene  I.agerplatzflachc  betraft 
ca.  40000  i\w,  die  |j>nj;e  jeder  Katzcnfahriwhn  bc- 
Ira^jt  ca.  <.>o  m ;  die  l'ortalstützcn  besitzen  eine  Breite 
von  ca.  23  m,  weil  die  Hedin^ung  ^c^tellt  war,  daß  das 
bis  zu  20  ni  lanjie  W'alzeisen  ilurch  das  Portal  Rcschaliit 
Werden  ntuß  bis  zu  den  in  <ler  Mitte  ilcs  Platzes  befind- 
lichen \'crlaile};lcis<.>n. 

lüne  umfangreiche  Kohlenförderanlngc  ist  von  der 
l"inna  .Adolf  HIeichcrt  iS:  Co.  im  .Auftraj;e  der  Imperial 
Continental  (ias  Association  in  deren  (i:tsans(alt  Marien- 
dorf  errichicl  worden.  Die  An- 
ordnun;,;  der  <  lesamtanlage,  die 
s.  '/..  durch  Herrn  t  )bcrinnenieur 
Dietcrich,  l.cl|)zl(;  veroli'entlicht 
wurde ,  geht  aus  den  Fig.  547- 
54S  und  549  hervor.  Die  mit 
den  Schiffen  ankommende  (Jas- 
kohle  wird  durch  zwei  Spczial- 
Cireiferkrane  in  l'üllriim]>fe  ent- 
laticn  und  durch  eine  Hänj;c- 
bahn  mit  festen  uiul  bewcf^Iichcn 
Brücken  auf  den  Platz  Rcstai>elt 
bzw  .  bis  vor  die  Rctortcnhaiiser 
gefordert. 

Die  beiden  Hafenkranc. 
drehbar  auf  tiem  gemeinsamen 
fahrbaren  Portal  angeordnet, 
mit  Selbsigreifern  von  je  3  cbm 
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I*"assunRsvcrm<iKcn.  erreichen  eine  Gcs.imticistung  von 
JOot,'St.  (I>ci  20  bis  25  Hübi^n).  Die  I.aufkatxen  mit 
«lltill  an};cbauten  FührcrkiirbL-u  eilthakcn  die  lOO  IS- 
Hubwerke  mit  je  2  lJreh<tronvMttt<>ren  a  50  l'S  inl. 
I-oistuiiR  bei  735  Umdr.  Die  Katzcnfalirwerkc  wurden 
rttit  5  l'S- Motoren  au*nerostct,  Ks  RclanKtcn  durch- 
gehend  Ranz  {geschlossene  .VI<itorcn  zur  Verwendung  ähn- 
lich Fi^.  550. 


Dreh\«'erk  und  Uriickenfahrwcrk  \s'er<len  vun  einem  be- 
scmduren  Kührerstan«i  aus  gesteuert. 

Die  ein-janj^«.  erwähnten  beiden  falirbarcn  \'crlade- 
brücken  mit  je  2  Drehkränen  sind  auf  l'"];;.  549  dargc- 


^'^^   55^-    Jjerginann'Kapftclmotor  für  l)rcU»lnjfli,  Ty|ic  DM. 

Die  Huk-iteuerschalier,  Fij;.  551,  erhalten  Düppel- 
Steuerwalzen,  die  /.u{;ehuri;^en  Bremsen  werden  wieder 
durch  Magnete,  FiR.  552,  betätigt.    Der  Antrieb  der 

o 


''■IC-  SS'-  B«rK<nuiB-S(eiimcli*licr  (or  Drckatruni.  ge<ilTncl. 

Stellt.  Jeder  Kran  ist  wieder  filr  Selbstgreiferbetrieb  ein- 
gerichtet (sttll.  Leistung  50  t.  bei  2  cbm  l"a<^siing* ver- 
mögen un<l  25 — 30  Hüben  stfll.l  und  besitzt  eine  Trag- 
kraft von  6500  kg  bei  14,25  m  gniüter  .-\usladung.  Die  Hub- 
hohe  ist  1?  m,  die  Hubgeschwindigkeit  betragt  0.5  mi.Sck. 
In  bemerkenswerter  Weise  hat  die  Firma  Adolf  Hl  eich  er  t 
&  Co.  den  Arbeitsverbrauch  der  Anlage  dadurch  auf  ein 


I 


I 


552.    BcTgniann-Urcnnlütimagnet  filr  Drch^trom.  Ke^tffnet, 

Drchwcrkc  enthält  je  einen  M  PS-Motor,  da.s  Kranfahnverk 
einen  .solchen  von  1 2  PS  Leistung,  .so  <I,-il}  also  ca.  240  PS 
zum   Betriebe  der  VerLi<lccinrichtung  notwendig  sind. 


Hg.  iii,    Lauflutir  mir  Kjhrcrttind. 

Minimum  reduziert,  daß  sie  «las  I'.igengi'wirht  der  Greifer 
durch  (icgengewichte  .tusglich,  eine  Anordnung,  welche 
den  Arbeitsverbrauch  der  Hubwerke  auf  je  33  l'S  hcr.ib- 

7«' 
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drückt  (an  Stell«;  vun  loo  l'S  ohne  (icwirhlsau'ijjlcichl. 
Jede  Brücke  mix  einer  Spannweite  von  57  in  hat  2  l-.ihr- 
niotnrcn  erhalten,  von  denen  jeder  25  elf.  l'S  eiit«ickclt 
und  auf  je  ein  I-'.-ihrwerk  eines  Urückcnbcines  arbeilet,  llei 
»lein  nerinj;cn  Drehzahluntcrschicd  hei  verschiedenen  Ke- 
laslun^jen  i>.t  ein  Sciiicfstellen  <ler  Brücken  ausjre'K'hiossen, 
wobei  allerdin^^s  vorau.<j;eM.'tzi  i>it,  daU  die  l.aufrader  eben- 
falls {jleichfnaßig  sich  drehen  uiul  .-iich  fciribcwcfjcn.  daß 
also  nicht  etwa  ein  l.aufradpaar  iiifoI';e  Schicnen<;lattc 
usw.  .«ichlüpft.  Die  Ucdinjotng.  dalJ  die  zwei  Hrückenfahr- 
niotoren  n«>f»lichst  j;erin{;rn  l.'nter-irhied  in  der  lJreh/.ahl 
bei  Vollast  };ej;cniiber  Leerlauf  aufweisen  sollen  (bei  iJreh- 
stroin-iMotorcn  ohne  weiteres  j;e};ebcn\,  fiihrt  bei  (Ileich- 
strombctrieb  bekanntlich  zur  \'erwemlun<;  von  \rbcn- 
schluß-^fot^)rcn,  tlie  alsdann  nicht  zu  klein  jjenumnicn 
werden  «lürfen,  ebmit  auch  beim  Fahren  ^c^vn  \Vin<l 
noch  ein  ausreichendes  Anzii(^.tmonicnt  zur  VV-rfti-junj; 
steht.  Die  .vurstehend  beschriebene  Anla^je.  ilic  eine 
i^aiue  Anzahl  hochintere.s.s;intcr  Minxclheiten  aufweist, 
stellt  ein  charakteristisches  Keispiel  der  von  der  Firma 
Adolf  HIeichcrt  \-  Co.  zahlreich  {-ebauten  umfanKrcirhen 
automatisch  arbeitenden  X'erladcanla^en  dar,  die,  mit  allen 
Hilfsmitteln  moderner  Hcbczcufftcchnik  ausgestaltet,  eine 
so  aulierurdentlich  grol>e  l'mschlafjmenKe  verarbeitet. 
Zur  Hedienunsj  stehen  10  Mann  zur  \'erfuj;ung,  die  von 
3  Stellen  aus  am  Hal'enkran,  auf  der  llan};ehahn-.\n- 
triehsstation  und  an  <len  Keiortenhaiisern  —  «licKc  vicl- 
j.;liedrij;e  V'criadeeinrichtung  warten.  Man  erkennt  aber 
auch,  welche  hohe  Anfnrderun^;en  an  jedes  der  liilfs- 
clemente  zu  stellen  sind,  damit  der  Hctrieb  ohne  Sturunyen 
sich  fjlatt  abwickeln  kann. 

l'"inc  Wrladeanlage  für  Kohlen-  un<l  Kokstor<lcrun(i 
mit  der  dazugehörigen  Fahrbahnanlage  ist  in  V\g.  554 
dargestellt.  Ms  handelt  sich  bei  »lieser  ebenfalls  von 
Adolf  HIeichcrt  nS:  Co.,  I.eipxig-Golilis  gebauten  An- 
lage darum,  Kohle  und  Koks  au*  Kisenbahnwagen  zu  laden 


und  das  geladene  Material  vom  Bahnhof  in  die  gedeckten 
I-igerplat/e  zu  Ubcrriihreit.  Uekaiintlich  wird  in  vielen 
l'"allcn  auf  eine  rein  automatische  Transporteinrichtung 
zurückgegriffen,  .sobald  die  Transportlängc  sehr  groß  ist 
und  ein  kontinuierlicher  Helrieh  .sich  ermöglichen  laßt. 
Im  vorliegenden  Fall  ist  die  Aufgabe  dadurch  gelöst, 
daß  eine  Laufkatze  zur  Ausführung  gelangle,  die  gleich- 
zeitig mit  einem  Führersianil  ver^^ehen  ist.  Die  Steuerung 
von  Hand  durch  einen  mitfahrenden  l-'ührer  war  auch 
.schon  deswegen  nicht  zu  umgehen,  weil  im  Innern  ticr 
gedeckten  Ijigerplatze  die  i  langcKihnlinie  nach  mehreren 
Richtungen  sich  verzweigt,  so  «laß  hemsteuereinrichtungen 
sehr  kinnpliziert  ausgefallen  waren.  Die  Fig.  554  zeigt 
einen  Teil  der  Mängebahn;  auf  Fig.  553  ist  die  Lauf- 
katze mit  Fiihrerstand  ersichtlich. 


Zur  Theorie  der  Kabel.') 

\''-n  1-ton  Lichienuein.  (Koniftmii);). 

5.  Dreileiterkabel  bei  Wechselstrombelastung. 

Nehmen  w  ir  nun  an,  daß  das  Dreileiterkabel  ll'ig,  486, 
Heft  22)  2um  Fortleiten  der  Ströme  eines  Wcch.sclstrom- 
Dreilcitersystenis  benutzt  w  ird.  Ist  die  Mittclicitung  geerdet, 
so  bestimmen  sich  die  Spannungen  der  Kabelleiier  gegen 
(■>de  bei  sinusfttrmigcr  Spann ung.skurve  aus  den  Formeln 
r 

i,  -=  -  ^  sin  vj/ 
/T^  =  O 

Iii,     —       sin  i'if  -  ^"  .sin  l<>/  +  180«) 

')  Auszug  aui^  «tesselben  V'crfkuen  .Schrift :  'Itnuägc  lur  Thmnc 
Art  Ka1>cl<.     VnUg  von  K.  Olden)M>iirg  in  Mllnchcn  aod  Berlin.) 


Hclk  2$. 
4.  Seirtrinhcr  xn». 
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ist  der  Maximalwert  der  Spannung  zwischen  den 
AuGcflleitem. 

Die  al]geniaiiai  Gleidiungen  ergeben  jetzt,  wenn 
wir  den  Mantel  ebenlalb  als  geerdet  annehmen: 


»lietricbskapantätc  beim  betriebe  mit  Urdutrom  ans  der 
Formel 

2.r  C>w  •  Js  13 

Gli  =     (' ' 0/)  +  /ij    »  —  ' •/)  +  yja  ('»  —  f'iu)  '        ^  =  Kflefctivwnt  der  benutzten  Wechsd'pannunp;. 


=s  /„  ~    Sin  (•(/  —      •  ^  /i„  sm  oit 


6.  Dreileiterkabel  bei  Wechselstrombelastung. 

(FottwtiaiiK.) 

Wir  nt-hincti  jetzt  «t-ilor  im.  lin  Dreileiterkabel 

mit  Wechselstrom  betrieben  wird  und  dali  zwei  Leiter 
^  ,.      ,.  ,  ,.     ,      ...      ,.      |)nr.ilki  !;i -rbalt«  1  die  Hinldtiing,  der  dritte  Leiter  die 

—  ;'a  I      -r  ;»i  t«  1/  —  '  0/)  -h      ['31  —  1«,]     Kij,,k|einmj{  bildet. 

I  )ie  Spanntngen  der  Leiter  geRen  Erde  und  jetzt 


'  {yn  —  y«)  ^  sin  w/  =  ^J'  j-?''»  ■     sin  {v.t 


F  J 
—  —  /xa  •  ■  2  sin  i'*t  +      •   ^   sin  t  ft  o 

<h,=r» ('W -  *y  +  ft,  (i'u - 1 w  +    (r„-  r„) 

—  —  ru  -j-  »in  M  +  /« •  -^sin  (w/) 

=  —  ^'--■•''"i;«sin  w/; 


gleich 


Setzt  man 

^11  —  >« 

2 

—  y.  so 

findet  man 

7  •  i:«  sin 

o 

-  t>„ 

Ju  = 

•       CM  (u/) 

o 

.7,, 

>  1,  =        »in  ej  / 
'  2 

/• 

1^  a=       sin  I»/ 

2 

Em 

f        —       sin  ce>/ 

2 


(18) 


Der  elil'ektive  Wert  des  l^de&troines  ist 
Ji  =  7  •  2  sr  • 

WH  /;  den  HtTektivwert  der  Siciiunmi,'  /■.si--(lien  den 
Außenleitern  bedeutet.  ist  die  »scheinbare  Ka]>:i/iiatc 
des  KabeU. 

Sdbstventändlicli  gilt  das  Vorstehende  unverändert, 
wenn  das  Dreüeitericabei  (Fi^;.  4Kf>)  zum  Fortleiten  eines 
Wedtsdstnmies  gebraucht  wird,  sofern  man  den  inbc- 
mititen  Kabdlciler  odet. 

Im  Abschnitt  4  haben  wir  gefimden,  daß  bdn  Be- 
trieb mit  Drehatrom  der  Ladestrom  in  einem  Leiter  den 
Wert 


'  («7) 


Em  ist  der  Maximalwert  der  .Spanniint,' 
Die  allgemeine  l'"iirmcl         ijilil  jetzt 

=  in  ('  I'      '  <")  f  Iii  ('  ü'  —  ' t-  Iii  ('  'v  —  '  w) 

E  E  F 

—  /u  •      »n     +     •  ~  sin     —     •      sin  w/ 

=  j  •riiii.sinM. 

In  gleicfaer  Weise  ist 

Ö«=^  7nfi.s«aM 

=  —7\\    -  «n  (wl)  +  yi,  ■  y  sin  («/) 

+  /12  2    sin  i'"/) 
=  (—  ;'u  +  2  ?tt)  sin 

= — 7  (yn  -  a  y«)  ■  ^«  «ö  M. 


Die  Ladeströme  sind 


I 


hat        bedeutet  die  vericettete  Spannunj;. 

Erdet  man  aber  einen  Leiter  und  leitet  durch  die 
beiden  andern  enien  Wechsdstrom,  so  sinkt  die  «schein- 

bare  Kapazititc  im  Verhältnis  von  -'  - :  '-. 

Der  BsredMittng  des  Latksiroms  wird  in  beiden         ^  ^ 
Fällen  die  Spannung  twischen  zwei  Leitern  zugrunde    ^  m^Q^  j,,  jeT'H 
gelegt. 

Die  >schcinbarc  Kapnzitätf  eines  Drei- 
leiterkabels bfin»  Betriebe  mit  Drehstrom  kann 
diesen  Entwicklungen  fjeni.iß,  wie  t'^l^^t,  mit 
einer  \Vechselstri)m<|uelle  hc-tiinnit  uenien. 
Man  schließe  z«ci  Kabelleiter  an  eine  WechseNtr^  imijiielie 
von  der  Spannung  F.  und  erde  den  dritten  l^itcr  und  Uflenbar  ist 

den  Mantel.  Ist  J  der  Ladestrom,  so  berechnet  sich  die  ■ 


J\,  =  —  'iw  2--r  (x;  •  Em  cos  (<■»/) 


•—  -  7ii  •  2»  CS»  •      cos  (wl) 

=  —  ^  (yii  —  2y,J  •  2«  (X)  •  £;« oos(m/). 

Da  die  l^eiter  {\\  und  (2)  parallel  geschaltet  shkL 

in'  !■   1     I     '  iesamlstrom 

J,    -,/,,!  J  r  -Nj  •  A  COS  (('</). 

Der  .Strom  ni  der  kuekleiiiing  ist  aber 
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Heft  tj. 
4.  Savtanlwr  iw«. 


I.in  Ulii  l-,  .Ulf  ilif  I'il;         Klirl  n!>i  r.         «l»  --  nicht 
tliö};li("h  ist.     Ahnlirlun  l'all  lialxn  wir  im  Ah^'-I'.nitt  ; 
bcrciLs  bftrarhti'!.     Durl  fjiiig  ein  Teil  tics  Strumcs  auf  , 
ikn  MaiUcl  über,  und  dlf  Kontinuität  der  elektrischen  i       =  t'u  •  ißi«.  +  S;*«  •  JSi«)  •  2,-r  eN>  •  C09 
Strömung  bli«b  bewahrt.    Dieses  kann  n.iiurlich  nicht 


Die  l.ailvsiroine  sind: 
Ju=^Jt,~^i}+r^£\m+  in  •  ^» »1  •  2  ,* CN>  •  cos («<); 


'        Die  Bedinguni; 

i  Jm  -r  Jif\-  J^i  —  o 

•  ergibt 

2  l;'„  + ;',...)  E\ „  -f  2;',j  /r,.„  —  Ei„  +  2;-«  •  - 
I  3  O'n  +  2;-«)  ^i«r  =  -  Ü'i,  +  2/„)  £•,,; 


FSg  5S$. 


Aus  der  Gleichung 


folgt  jetzt 

vorkommen,  wenn  die  Staitirwieklun^  i]ls  \\  edisclstrom-  , 
crzcuj;ri^  i->lii  it  i'il.    I's  liej^etl  al>M  z«ei  .\I'>.i;lidikeiten 
vor.    ünt  wi  ili  T  ist  «  in  l'iinkl  der  Stiiinm  ickliini;  geerdet 
dann  ^riil  c-iii   I  i  II  ili  ^  Sin'im  ^  diirrli  ilic  lirde  auf 
den  Kabelmantel  über  —  oder  die  Statoru  icklung  ist  i 
isoliert  und  die  Spannungsverteilung  folgt  dem  Gesetze  I 
liSj  nicht.  ■ 

Nehmen  wir  zunächst  an,  der  Mittelpunkt  der  StalOf'  '  ,  <     .  .   ,    -   .  ... 

Wicklung  5ci  gecidet.  Die  Spannungen  der  Leiter  gegen  '  '1?^'''":'^L\;:'''u  ,  ?P2?".""8"'  ^^"^  Leiter 
Erde  sind  durch  die  Gleichungen  (ijjTihre  Udnngen  durch  '  8*8*"  «l  jet«  durch  folgende  Gleichungen  gegeben: 
die  Formeln  19  gegeben.  i'       '  b-    •  /  « 

Die  Ladung  auf  der  Innenfläche  des  Blcimanteb  ist.  ■  1 1,  —  j     sin  (w/) 

wie  wir  wissen,  der  Summe  aller  eingeschlossenen  Ladungen  ^ 

^  '  2(  =  ^  F-m  «n  (m/) 

I  f'a/  — —  jf^sinlfti/). 

Die  S|ianiuini;  Null  |;e<,'en  l>de  hat  nicht 
mehr   der   Mittelpunkt    der  Stalorwicklun;;, 
j  sondern  ein  Punkt,  dessen  Entfernung  von  den 

Wicklungsenden     und  ^  der  ganzen  Wick- 

:  lungslänge  beträgt   Dieser  Punkt  liegt  demjenigen 
\  Ende  näher,  das  an  die  beiden  parallel  geschalteten 
;  Kabeliciter  anges;ch]oK.<:cn  ist.     Man  kann   ihn  <'r<Icn 
(l'ig-  S57)>  ohne  die  S|>annung$verte9ung  ssu  bccinilussen. 


entfie^enKesctzt  gleich 

C«.  -=  -  i C>i/  +  Qi.  +  a,)  =  —  ( J    +  ^    -  \ 

+       A"„  sin  («•>/)  —  —  j  O'ii  +  Sfts)  Em  sin  (m/). 
Der  Ladestrom  des  Mantds 

•hl  —  —  '  +  27,s)  •  2     CNi  •  Em  cos  (W/). 

Dllenbar  ist 

Ji,  +  J»,  +  J",  =  O. 


I  )ie  Stil  inn'i'iti-llunfi  ist  .luf  di  r  I-'i^.         dar^csti  ilt. 

DtVenbar  werden  ilie  in  die  Hin-  und  KUckJeitung 
eingebauten  Stromseiger  verschiedene  Ströme  anadgen  ! 
muK-scn. 

Nun  der  zweite  l'all  iler  isniierten  .Si.itoi u  ii  kluni; 
Die  Spannungsverteiluiig  nach  den  Gleicliungcn  (lüj  ii^t 
nwht  mehr  m<^ich.  Wir  setzen  demzufolge: 


Ti/— /Tj^sin  (m/)  I  y 
'»<  =  iti-sin(«i '  * 
\\,  —  Bim  sin  ^ 


—  E^m  —  Em 


und  bestimmen  Eim  und  Btm  so,  daß  die  IjKlestr6me 
•Tita  Jit  und  Ja  der  Ucziehuni; 

genügen. 

Wir  finden  jetzt 

Qxt  =  ;  ii  •  Hu«  sin  (<«/)  +  ;',5  •  Äi«  (sin  w/)  -f- 

+  Vvi  ■  l'.  -„.  (sin  <  »/I  —  I;',,  +  ;\.,\        -i-  ;\„  •         sin  <•</; 

Cj/  =  Q\,  =  Uli  +  ;'i2)  ^'1-  +  i'iä  ^s«. \y''A 
<?»/  —  ?ii       »in  («»/)  -f     •       sin  (w/)  + 
+     •  Bxm  sm  (w/)  =  ;;■„  •  Rim     2?«  A'i«!  sm  (m/). 


/ 
4 
3 


F%.  SS«. 

Wir  Iniden  jetzt 

Jx,  =  -/j/  =-  j^lyii  +  yj»)  •  3  ^«  +  i'is  (~  3  '^-j] 

•  2  ;r  OJ  •  OOS  \}'t) 

oder 

''i/  =  «'s»  =  j  b'ii  —  r«)  •  2 «  CS3 .  ^'^  cos  (wJ); 
•'»z  "  j^J'n  |—  3  ^«J     2/'b  3  ^-j  •  2  «  cv.  ■  ctw 
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'  -  —  /:,,  2  .»  ^  •  ros  i.i/). 
UiVtlibar  ist,  «ic  «.'ilVirderlicli, 


Moni«/ 


3 


Setzen  %vir 


Si>  folgt 


3  ' 


i  'B-  5.;;- 


II  —  ^ 


./,  —  —  ./;.,.  -■=;■•  2  r  -s.'  •        »tos  {f<A 

ist  die  sohcinburc  K;i|i;i/iuu  ■  uii>crL'>i  K.ibds.  Ut  tk-r 
Mitlcl|miikt  der  StatoruiL-kluiig  gecrdcl,  >o  In-Tfchiict  "iich 
cIcT  I.fiilcstroni 


-  ;.^i.  + 


au>^  (.Ilt  Formel 


<//      -'i/  -r  <^iT      /'II    2  '  >^  •  /:«  CDS  (cf/j. 
Die    scheinbar«  Kapazität  >  ist 

Wie  ans  diesem  lleis]>ie!  ersichtlich,  hanijt 
unter  l'mstantlen  die  'scheinbare  Ka]>n;titat< 
alliier  von  der  Schalliin;^  der  Kabelleiter  und  der 
Keihenfidj;e  der  Phasen  {\^.  Abschnitt  auch  noch 
von  «lern  Isolations/iistand  der  .Stator«  icklung 
des  StromcrzcHK*-"''''  •'»b.  W.ire  nicht  der  Mittelpunkt 
i»der  ilcr  Punkt  in  einem  Drittel  l-'.ntferniin(j,  smulern  ein 
anderer  Punkt  »ler  Stalorwicklung  mit  der  l'^de  ver- 
bunden. -SO  würde  die  scheinbare  Kapazität':  dement- 
sprechend anders  ausfallen. 

Hei  der  Betrachtung  der  kimzcntrischen  Kabel  wunlen 
«ir  auf  ähnliche  F.rscheinungcn  stoßen. 

.■\ls  letztes  Heispicl  nehmen  wir  jetzt  an,  dal}  alle 
drei  Leiter  verbunden  und  an  eine  Klemme  eines  Wechsrl- 
Stromerzeugers  angeschlossen  sind.  Die  antlere  Klemme 
ist  mit  ilem  Kabelmantel  und  Frde  verbunden.  Jetzt  ist 


--= 


''i.-  sin  *■>/ 


Der  l..ide>troin  des  .Mantels  i^i  natlirlich 

•h,     ~-\'T\,  •  •f;-  -T-  •'ii.'l  =  —J.-' 

l.eifl  man  eine  Klemme  eines  Wechselstrom 
erzeii'^'ers  nn  die  Kabelleiter,  «lie  andere  nicht  an 
<ien  lilvimaniel,  sontlern  an  den  Fisi-nmantel,  so 
treten  zu  ischen  «U-n  beiden  Mänteln  S]>annMnj;s- 
iliflereii/eii  ;i\if.  l-i.iiM-uiing  t<-lj;i.) 


Kleine  Nachrichten. 

Nutzbarmachung  elektrischer  Triebkraft. 

Verwendung  elektrischer  Triebkraft  und 
Druckluft  beim  Bau  des  New  Yorker  Tunnels. 

lUitn  li:iii  lUs  l'unni-l-  l.ir  die  l'< •nii>yl\  iiiia.  N'nik 
uml  Long  Islamt'ii.dm,  ileii  <lie  (  niloil  Engineering  .'ind 
("iinlracling  Company  gogeiiujirlig  unter  iler  Insel  Mun- 
hatlan  hintUireh  treilit,  « ird  «lie  elektrische  Arbeil  als 
Ainriebskiatt  in  ueitcin  l'mfaiige  angewendet.  Den 
Strom  liefert  die  Ne«  \'ork  l%disiin  (.'ontitany.  |-llektrische 
angetrielK-nc  I.iifiknmpres-MiR'n  s|vi-iseii  die  Itohrmasehincn 
an  tier  llaustelle  und  «lie  mechanisriien  .Srli.iiifi-In,  welche 
f<ir  gewiihnlicli  vim  Daniplma-ichinen  beirieben  wi-nlen; 
«ler  Antrieb  durch  verdi<°blete  Luft  bringt  ni<-ht  die  irn- 
be<|uemliclikeit  mit  sich,  welche  der  ;\uspulf  in  den  engen 
Kaum  «ler  I5austclle  «larstellt,  er  vermittelt  vielmeiir  eine 
ausgezeichnete  Wntilation  gemle  an  einer  .Stelle,  w<»  sie 
am  nötigsten  gebraucht  wir«l 

Die  l.urtk<mipres«>ren  l.aidlaw-Dunn-  ( i<ir«liin scher 
H.iuart «  erden  von  groüen  n>ehr])<tligen  <  ileiclistromnioturen 
angetrieben;  sie  lielern  je«ler  57  cbin  l.ufl  in  «ler  Min. 
bei  einem  Druck  vnn  7  Atin  Jeder  Mleklromotor  ent- 
wickelt 4S0  P.S.  Da  3  solcher  .Satze  vorhanden  sind, 
stellen  sie  allein  eine  («samtlcisiung  von  f<l.  1  yxi  P.S  dar. 

Zur  Verteilung  und  M<-.sung  des  .Strumes  ihent  eine 
Schalttafel,  aus  0  l-'cidern  Ix-stehend,  mit  ilen  üblichen 
Schaltern  und  Meüinstriimenlen ,  Zahlern,  .Strom-  und 
S|)annungszcigcrn.  Auch  ein  selbstregistrieremler  Luft- 
druckmesser ist  vorhanden:  er  ist  mit  dem  Druckluft- 
bclialter  verbunden  und  zeichnet  die  Schwankungen  des 
Luftdruckes  auf. 

In  dem  Tunnel  «erden  elektrische  Grubenloko- 
motiven ver«en«tel,  «eiche  ebenfalLs  ihren  Strom  von  dein 


Die  l.:uiungen  der  Kabelleitcr  .sind: 
'Jir  —  ;-|i  ■  '  ir  —  ;  ij '     4"  Ti  i'  i,   -  ;;'„  -f  2y,.:\  /:'„.  sin  i  >/ 

Die  Ladeströme  sind 
,/„       .K,  —■  ./„       (;■,,  -f  2        2  I  ^        cr)s  IC»/) 

./,.  -=  ./],  -f        -f-  /i.'  =  ;■  -  r  "Nj  -  /^,„  CDS  <-»/, 

Die  >scheinb.vc  Kapazit.it  ist 


3j>S.    tlrVlrti-chc  <  ;nil>cnlitViiniotivcn  beim  l^iti         Tiiiirivl»  fur 
die  l'ennsvU'iiiiia.  .\l*w  N'ork  uuit  lx>ht;  UUnilbnlifk. 
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für  Belcuclitungszwecke  errichteten  Kraftut-Tk  iltr  New 
Vork  l-iilison  Company  crhahen.  Diese  Lokomotiven. 
('■'S-  SS'**)  wichen  9  t;  sie  h.ihcn  eine  Zugkraft  von 
iCoo  kj»  und  sinil  <lazu  bestimmt,  die  bcl:iflcncn  \Vat;fn 
zum  Fuli«  der  auch  elektrisch  anjjctricbcncn  Aufzüge 
zu  schatTen,  »eiche  das  Material  an  die  l-lrdobernachc 
bringen.  Die  Lokomotiven  liaben  je  2  Motoren  von 
40  l'.S.  welche  den  Ziijjen  eine  Gcschwindinkeii  von 
höchstens  10  km  in  der  Stunde  erteilen. 

Die  Strom/ufuhrun^;  tjeschicht  «lurch  lanf^  K.nbel, 
^velche  sich  auf  ein  Rad  auf  der  Lokomotive  auf-  bzw, 
abwickeln  und  sich  zwischen  die  Schienen  lej;en. 

Die  Druckltiftleitun]^  ist  am  Scheitel  des  Tunnels 
verlef;t.  .Sie  hat  an  verschiedenen  Stellen  Anschlüsse  in 
(icstalt  von  .Srhlauchabzwcigungcn  zur  Kntnahme  von 
iJruckluft  von  "  .Atm.  für  die  Höh rm.^srh inen  uml  für 
die  Schaufeln,  welche  ein  I'assunjjsvermnjjcn  von  0.75  chm 
haben.  Gleich  nach  dem  liohreii  uml  S()reni4en  bdcn 
die  Schaufeln  das  .Material  in  die  eisernen  Kübel  der 
W'aRcn,  und  <liesc  werden  von  den  Lokomotiven  zu  den 
Aufzüjjcn  gefahren.  Jeder  VV'a};enkasten  hat  einen  Fas- 
sunj;sraum  v<m  3,8  cbm .  .so  dnli  5  bis  6  Hcwcf^unpen 
einer  Schaufel  dazu  j;ehoren,  um  die  W'atjen  zu  füllen. 
Die  Aufziitje  ziehen  die  K.iibel  an  die  l-irdobertlache,  wo 
»ie  von  einem  anderen  Mlektromotor  auf  die  StraUe  und 
in  einen  bereitstehenden  Zug  gehoben  weiden;  dieser 
.schleppt  sie  zur  Schiflsbeladcstplle.  Hier  nimmt  sie  wieder 
ein  elektrischer  Kran  auf,  schwinjjl  sie  über  das  Schiff 
und  nach  dem  l-lntladen  wieder  zurück  zum  '/m^c,  von 
wi>  aus  die  Kübel  denselben  W'ej;  bis  zur  Baustelle  zu- 
rück machen.  Das  (Jewicht  eines  Kubelinhalis  ist  über 
6  t.  Der  ganze  Transfiort  des  Kiuchniaterials  geschieht 
fa.st  ohne  Ilandarbeh  und  deshalb  denkbar  billig. 

Frank  f.  Pcrkins. 

Signalwesen. 

Parrs  automatisch-elektrische  Weichenstell- 
vorrichtung. I'iir  elektrische  Tram  bahnen  sowie  für 
kleinere  Danipfbahneil  scheint  eine  Krlindun^  eines  eng- 
lischen Ingenieurs,  Mr.  Aspinwall  l'arr.  von  gmlk-r  Be- 
deutung; zu  sein,  da  sie  die  automatische  L'nistelluni;  der 
für  die  l'ahrlrichtung  eines  Straßenb.nhnwagens  in  Betracht 
kommenden  Weichen  durch  einfache  Betätigung  des 
Fahrschalters  am  l'uhrerstand  ermöglicht.    Bis  jetzt  stellt 


^'S-  S59>  Schema  dci  clelttrisch-aulomaiischcn  WcichcnsitllT-omcfatnnj;. 


Fig.  AiiuclM  dtr  •uioin*li«h-clc1>lnbchca  WctcbenMcUvorriclilunK, 

System  l^arr. 

entweder  der  Motorfuhrer  sich  die  Weiche  ««Ibst  \'oii 
Hand  aus,  indem  er  knapp  vor  der  Zungenspitze  mit 
seinem  Wagen  halt  und  durch  eine  eigens  hierzu  geformte 
lange  Misenstange  vom  l-'ahrstand  aus  die  Weiche  UTnlcjfl, 
oder  es  sind  in  einzelnen  größeren  Stadteil  an  bedeuten- 
den Kreuzungspunkien  von  Straßenbahnlinien  eigene  Stell- 
werke errichtet,  von  denen  aus  ein  .Mann  auf  rein  niecha- 
nischcni,  pneumatischem  oder  elektrischem  Wege  die 
Stellung  der  einzelnen  Weichen  vornimmt.  Diese  Stell- 
werke und  die  Anlage  der  hierzu  erforderlichen  Beton- 
kanale,  Drahtzüge  bzw  .  Gestänge  erfordern  sehr  erhebliche 
Kosten,  wozu  noch  die  ständige  I->haltung  der  .Anlage 
sowie  <lic  Lohnung  des  betretVendcn  Stcllwerksw  artcrs 
hinzukommt.  Die  neue  l-lrfindung  vermeidet  nun  tier- 
artige Stellwerksanlagen,  indem  jede  einzelne  Weichen- 
siellvorriclitung  einen  Klektromtttor  besitzt,  der  automatisch 
durch  die  Kurbel  des  Fahrschalters  vom  Wagenfiihrer 
betätigt  wiril  (l'ig.  559),  Die  Konstruktion  «les  .Apparates 
ist  folgende.  I.Siehc  Fig.  s^m">.)  Auf  zwei  starken  Standern 
findet  sich  montiert  ein  IClektromotor  vor,  der  befähigt  ist. 
durch  eine  einfache  'rransmissit)n  die  Weiche  zu  bedienen. 

Der  untere  Schaft  dieser  iransnussionsvorrichtung 
verset/.t  mittels  einer  Zugstange  die  Schienen» eiche  in 
Tätigkeit,  wobei  natiirlich  die  Richtung  «ler  Drehung  des 
.Motors  maßgebend  für  die  positive  und  negative  Fahrt- 
richtung ist.   il-"ahrt  in  die  Gerade  oder  in  die  Ablenkung.) 

Durch  einen  sehr  zuverlässig  wirkenden  Stromwcnilcr, 
der  ilen  Lauf  äußerst  ra>:ch  unterbricht  und  von  zwei 
an  starken  Kelten  befestigten  Gewichten  in  Tätigkeit 
gesetzt  wird,  kann  sijwohl  die  eine  als  auch  die  andere 
Stellung  bzw.  Richtung  «Icr  Drehung  erfolgen,  wobei 
entw  eder  ikis  linke  oilcr  d.os  rechte  (iewicht  den  nötigen 
Zug  ausübt, 

Kin  Schieber,  »elcher  auf  eine  Leitstange  wirkt  und 
den  Stromwender  in  Tätigkeit  «etzt.  wird  erfaßt  und  durch 
den  Kolben  eines  kleinen  Klektromagnetcn  zur  Auslosung 


Digitized  by  Google 


Elektrische  Kraftbeiriebe  und  Bahnen.  Jahrgang  VI. 


51S 


>  rächt ,    wahrend   ein  <lurch   <lcn   unteren   Schalt  in 
I  :itiL^I«.'it  ver^c'./lLT  Ann  die  (iew ichlc  abwcchsluiijjswcLse 
•  iL-l>t,   W  n:i(-l,  iLi:i  -uli  die  Hewe-juiig  tuch  der  einen 
<  >tlor  anliefen  Kii  htuny  vollzieht. 

iJie  \'erbinduits;  des  StronnvcnderN.  iIcs  Motors  und 
<-lc'v;  Mlektroniagnctcn  mit  »Icr  Krafti|iiellc  vermittelt  eine 
\'<  >1  Islandig  isohcrtc  Kno]>ncistc,  welche  die  nötigen  Klemm- 
schrauben, den  ^iindcrklotz,  Widerstände  etc.  trägt.  Oer 
iVf  otor  besittt  sdbttfilende  Lager,  wie  ebenGülc  die  meicten 
anderen  bewegenden  Teile  Selbatölang  haben,  wodurch 
die  Wartung  der  Apparate  vereinbebt  und  deren  rulliger 
Gauig  gewährleistet  wird.  Jeder  Apparat  befindet  sich 
in  einem  pilJciscmcn  flchäusc,  das  derartig  verfertigt  ist, 
Vim  n>iti;;intalls  in  «enij^er  al'i  cinir  h.ilbcn  Minute  zu 
nllt-n    liiK-n  des  Apparates  ^ukin^cn  zu  kiinnen. 

I  )ii-.c  ( iehuiiNe  "erilen  in  der  Nahe  der  belrelfen<len 
W  eitlicn  in  diL-  \in\v  cin^<'!as-.cn  niid  -odann  durch 
l<urzL'  Rabfl.  iIk-  /um  S>"liui/e  .uii  bi--;|rii  in  i^^nilM  i-rruen 
Kohren  \erlcni  utriU-n.  tnit  den  U  cirhen  in  X'crbindung 
gebracht 

I  )cr  Moturfulirer  hat  nun  bei  Hefahrcn  der  Weichen 
Viloü  darauf  zu  acliien,  daß  er  jene  Weichen,  deren 
Stellung  seiner  Faiirtricfakung  entafificht,  atromlos  (Fahr* 
Schalter  auf  »Am«)  durdtÜht,  fac«.  unter  Strom  tä^eoige 
Weiche,  die  er  umstellen  will,  wobei  glcichg<iltig  bt, 
wieviel  Lamellen  des  Fahrschalters  ( i ,  2,  3,  8  a»r.)  ein- 
gpeschaltct  sind. 

Am  dektrisclteti  Leiter  i't  blo(}  ein  Kontakt  erforder- 
lich ;  sollte  da-^e-icn  eiui-  \\  l  u  hc  sti  :>  ua<  h  il.  -u  l 'in<tflli-n 
in  ihre  frühere  Laj^c  zuriirkzuLjiluMi  lialx-n.  i^^t  ein 
w  citLT'  Klintakt  nutit;.  iJii:  I  jnrii'htiin;^'  s]:iri<-lit  luTi-ils 
bei  .Stellung  des  l''alirschallcr>  auf  die  erste  Sc!iaUuni;s- 
Iniiielle  zuverlässig  an,  «LKlureh  infoij^e  *ler  verlanjjsainten 
1-ahrt  nebst  der  grolkreti  Sicherheit  eine  erhebliclie  V'er- 
minderung  in  der  Abnutzung  der  ßrenwen  und  Räder, 
sowie  Weichenzungen  bewirkt  wird. 

Den  bisherigen  ]->fahrungcn  gcinäü  hat  sich  der 
neue  Apparat  in  vielen  Städten  sdir  gut  bewährt.  So 
bestellt  hl  einer  größeren  Stadt  des  Kontments  an  einer 
Gleisvcrbindui^,  die  denutige  Weichenstellapparate  he- 
sitzt,  ein  Mmimalverkehr  von  90  Wagen  pro  St,,  die 
zur  Zeit  des  Geschäftsverkehrs  auf  100  Wagen  pro  St. 
anwachst,  wobei  die  .Apparate  mit  je  einem  Kontakt 
tadeil  IIS  funktionierten. 

Die  Herstellung  iler  aulonialisehen  WViLliLi'.stL-ll 
X'orrichtungsapparate  erfolt^l  durch  die  Ha4lu /i<!-.  Slecl- 
foundry  in  Slieffield  (l£n{{land).  L)cn  Vertrieb  für 
«k-n  Kontinent  hat  die  techn.  Firma  Ingen.  Schnass- 
mann  &  Co.  in  Zürich. 

Der  Preis  je  eines  A])j>.-irates  stellt  sich  exkl.  Rohre 
und  Kabdverbindung  auf  ca.  M.  1960.        ü.  W.  K. 

Am  dem  Rcdittlebeo. 

Haftpflicht.  Für  den  Umfang  der  Rctricbsgcfahr 
kommen  nicht  Umstände  in  IMrarht,  die  lediglich  in 
«ler  l'crson  <lis  \'erlet/ti  ii  lu^cn.  dii  -c  können  nur  '^c- 
ei^;net  sein,  ikis  eigene  N'crs«  huUicn  des  V  erletzten  zu 
inildt  ru  lüne  .Steigerung  <ler  Hetriebsgefahf  liegt  in  dem 
\!rlii\ othaiuli'ii-fjin  einer  Iure  am  Vorderperron,  eine 
.Vliideruilf;  rlr-.  ei;_;eui;u  \'<.  ;  ~iiuilili'ii-.  lU  liri  l 'ril.runliii^  i|i-s 
V  erletzten  bezüglich  des  Stralienbahnvcrkehrs.  kt  irhs- 
gerichtsurtcil  vom  3.  Juni  1907,  VI.  Zivilsenat  ' 

Hei  der  Neigung  der  (terichte,  auf  (irund  des  Sj  234 
-I^B.  gcgenUl>cr  dem  eigenen  Verschulden  des  Über- 
fahrenen  die  Uetricbsgefahr  £ut  tteu  als  Gegengewicht 
'n  Betracht  zu  siehen,  scheiiit  die  Recfataprechtnig  hi  den 
^^rn  früheren  Fehler  -  s  otler  Nichtbeachtung  der  Be- 
^■ebsgefahr  —  entgegengesetzten   m  verfallen.  Die 


Reichsgerichtsenlscheidungen .  \m  Irin-  jetzt  noch  ein 
ciyenes  Verschulden  unter  .\ussrlilur>  des  ij  25^  BGB. 
annehmen,  bedürfen  daher  besonderer  Be.ulitung 

Trotz  <ies  \\  arnungslaulens  des  StraLWnbahnzuges, 
das  ein  Kutscher  nach  eigenem  (ieslandnis  sehr  gut  ge- 
hört hatte,  suchte  er  nrnii  vor  dem  Zuge  il.xs  (Iltis  zu 
ülierfahrcn  und  verursachte  dadurch  den  fiir  ihn  unlieil- 

,  vollen  Zasammcnstoti.  Die  Vorinstanz  sab  darin,  daß 
das  Gleis  nicht  durch  Schranken  abgescblossen  war, 
eine  das  eigene  Verschulden  teilweise  aufhebende  Be- 

I  triebsgefahr  und  vertirtetlte  die  Bahn  entsprechend. 
Dieses  Urteil  hob  Jedoch  das  Reichsgericht  am  26.  Sept. 
1907  (VI.  Zivilsenatl  auf  und  wies  den  Anspruch  voll- 
standig  ab  Das  W  rhalti  n  des  Verletzten  sah  t  s  als 
ein  derarlii^  grnl)  kihrlassiM,-.,  an,  d.aÜ  \on  enn-r  .Schadeiis- 
te;!iur.:  keine  Rede  -iim  k'iime  Zur  HerücksicliliLumg 
lies  S;  j;4  liliH  ;;liui:;l-  nirlil  die  allgemeine,  mit  jedeul 
Miscnbahnbi'trieln:  w  rkuuiiKe  1  ii  faht ,  \:clinelir  mußten 
besondere  (iclahrerhohungen  vorlii  j;cn,  w  ie  em  von  der 
Hahn  zu  vcrtrctcn«les  unrichtiges  Vi-rhalten  der  Bahn- 
bedienslclen  oder  sonstige  die  Betriebsgefahr  im  kon- 
kreten Falle  erhohcnile  .Momente.  Ivine  solche  Gefahren- 
Steigerung  liege  aller  weder  in  dem  Nicfatvorhanden» 

I  sein  einer  Schranke  noch  m  den  anderen  ttrtlicbeo  Ver- 

.  hältnissen. 

I  Die  öfiientlichen  Straficn  sind  fiir  den  Verkehr  mit 
nomuü  bcanlagtcn  'I'ieren  iis\\'.  bestimmt,  und  mit  Bezug 
darauf  ist   der   Verkehr  auf  denselben   geordnet,  ins- 

!>i  soii<lcre  der  .Stral.Wobahnbetrieb  auf  denselben  gestattet. 
l-\  einem  l'iihrmann  bekannt.  da(.(  senie  l'terde  Ix'sonders 
srlu-u  suid  hei  .^;i.ilW-nliahiirn .  so  ist  es  seuie  l'tlicht. 
diese  besondere  1  .i^ensrbaft  zu  berücksichtigen  iin<!,  wenn 
möglich,  StraLW-n  zu  w.ihlen,  auf  ileneu  ki'ine  .Straßen- 
bahn verkt  k.rt,  v  t  un  auch  sein  Weg  dadurch  etw.as  VCT' 
I  langen  win.  Windet  er  diese  Vorsicht  nicht  an  oder 
triti't  er  keine  be.sonderen  Schutzmaf^nahmen   bei  An- 

Inaherung  eines  Straßenl»hnzuges ,  s,,  ,st  das  Scheuen 
der  Tiere  vor  einem  Zuge  von  ihm  verschuldet,  und  er 
hat  den  Schaden  au  tragen.  (Entscheidung  des  Reich»- 
gerichts  vom  28.  Okt  1907.)  W.  C. 

Neue  BlIcliM'. 

Hatidbuch     der  Ingenicurwisscnschaften. 

I'iinfler  l'eiä,  lusenbabnbau.  .'\ehter  Hand,  1  .okom,  iü\  -.'stcMl- 
!>ahnen  und  .Seilbahnen.  Be.irlieiret  \  ou  Rmuaii  .\bt 
und  .si<_;.;lrieii  All!  Herausi^ij^eiten  von  )•.  Loue  und 
Dr.  H.  Z  i  in  Ml  <•  r  ui a  n  n  Zweite  vermelirte  .Auflage. 
.\  um!  ;i:o  .■leiten.  Lex.  S"  mit  410  .Abbildungen  im 
Text  un<i  zwei  Zahlentafeln.  l.ci])zig  l'J07,  Wilhelm 
Kngchnann.    I'rcis  geh.  M.  10,  geb.  M.  13 

Die  erste  Auflage  des  Bandes  ist  im  Jahre  1901 
erschienen;  nach  nur  sechs  Jahren  ist  ihr  schon  die  zweite 
gefolgt.  Dabei  ist  die  Seilenzahl  von  2ii  auf  300,  die 
Zahl  der  Abbildungen  von  206  auf  410  gestiegen,  Diese 
erhebliche  Steigerung  des  Umfangs  betrifft  aber  nur  den 
z'.M  iu  n  Teil,  die  Seilbahnen :  der  erste  Teil.  \on  R.  .\bt 
biarbeiiet,  ist  in  der  neuen  Aii!l:i^;e  niiht  \  iel  tnelir  wie 
ein  utneranderler  .Abdru«  k  des  Inhalts  il<  r  eisten.  1  ).is 
ist  recht  li>  daui  dich.  wenn  au<'h  vu  lli  icht  durch  .Nrbeits- 
ulii  rh.MiinuL;  <\r~  1 'ra-.iili  titi  u  lies  Verw.dtuni.,'srats  .i.-r 
( iotthardbabn  i  rklarlirh.  W  ie  auch  aus  ilem  Literatur- 
verzeichnis ersichtlich  ist,  gibt  die  neue  .\uflage  den 
.Stanil  der  l'echnik  der  ZahnbahncM  vom  Jahre  iStjü 
wieder;  seitdem  sind  aber  eine  Anzahl  ncucr  Bahnen 
erbaut  wordeiu  die  durchaus  neuartige  lunrichttn^en 
zeigen,  z.  B.  die  Vcwivbahn,  dfe  Bahn  Stuttgart— Deger- 
loch u.  a.  ro,  Diew  Bahnen  sind  nicht  berücksichtigt, 
wenn  die  Vesuvbahn  auch  «r^vikhnt  ist.  Insbesondere  hat 


Digitized  by  Google 


»14 


Elektritche  Krattbetriebe  und  Bahnen.  Jahtigang  VI. 


lieft  3$. 

4.  Scptcraher  IKK. 


aber  seit  I.Si>f>  'lor  i-lrUtrischc  Hitrich  auf  /:ihnb:ihncn 
bedeutende  F4)rtsclirittc'  ^i  inncl-.t  Im  l.iiirL-  i  ,  j  i.  ib 
c«  in  d<T  Schw  eiz  l  ^  ^  l<iii  /ulinbahnuii  itiil  Danipl  In  lncli 
uiiil  5>  km  nül  clfktri>cliciii  Antriub.  Scittleiii  ist  «ül' 
Artb-Kigibahn  /um  flektnsclieii  Hctricb  ubergcK.inKi-'n. 
die  Visnau-Rit^i'  untl  \\  cni^ernalpbahn  planen  die  l'm- 
wandlung,  vefs<:hie<lcnc  /.ahnb.ihncn  mit  elektrischem 
.\ntrieb  wurden  neu  cröftVict,  z.  B.  die  Kahn  Martigny — 
Chatclard  Nach  dem  beutij{en  Stand  der  Technik  kommt 
dir  Neuanlag^  von  Bergiarnibohnen  wohl  nur  noch  der 
elektrische  Betrieb  in  Fiage.  Es  geht  «fies  unter  anderem 
aus  den  von  Zenifci  in  der  Zeitschrift  Air  Kiembahnen 
i<)07  iniTtiLtcilten  Zahlen  hervor,  wonach  bei  den  scbwdzc- 
ri%olieii  niiu-n  Zahn-  und  (gemischten  Rcibun^s-  und 
Zahiiltiiluirii  die  l5etricl»k'Klcii  l'vir  da^  \\'aL^fii:i<'!i-  km 
>ich  1h  i  ticktiiscliLMii  Mctrifbe  aul  JS.,),  Ixi  1  i ainnl  belriLb 
auf  iS,'.  Tl.,  der  ik-tri(.l>sk< 'effi/iecU  .uif  l".,'^,'«  bei  etek- 
triNclieiii,  auf  3'-'",,,  bi-i  Dampfbetrieb  stellte. 

In  ticin  vi>rliej»enden  liande  iK'schratikl  >icli  liie  Be- 
handlung des  dektrisdien  Betriebes  auf  eine  Beschreibung 
der  Gornergratbahn,  der  Slleslen  elektrischen  Zahnbahn 
der  Schweif.  Diese  Daistetlungswvise  entspricht  auch 
nicht  annähernd  der  Bedeutung,  die  nach  vorstehendem 
der  elektrische  Ik-trieb  Tiir  Zahnbahnen  hat.  Von  einer 
zeitgemäßen  Hearbeitiini;  miilke  man  eine  s>'stemati>ehe 
HebaiulKniL;  der  elektri-^chen  Haliiieil  Intileiil.  ^imie  einen 
Verj^leicl»  z«i-clten  Uainiif-  und  elektii^riicni  Aoliiel) 
in  wirtsclwftlichcr  Hinsicht  (Anlaj^c-  un<i  Ik'triebskosten) 

Man  vcrniilJi  auch  eine  systcmatisclie  Besprechung 
der  Ifetrlcbsmittel  ftir  Dampfbetrieb  (Antrieb  und  Breiniien), 
wie  sie  beispielsweise  in  dem  betreffenden  Heft  der  »Eisen- 
bahntechnik  der  Gef^enwart«  in  mustergültiger  Form  ent- 
halten i'Kt. 

Für  eine  neue  Auflage  sei  eine  viilktandit;e  Um- 
arbe  it  iiiig  angeraten,  wobei  allcrdin^--  <lic  j^esrhichtlichc 
Kinlcitun^;  und  die  Abschnitte  über  den  Oberbau  in» 
wesentlichen  unverändert  bleiben  könnten. 

Min  \iel  erfreulicheres  Bild  zcijjt  der  zweite  Ab- 
sdinitt  ;  .Seilbaimeni  von  Sicj;fried  Abi,  der  mit  2IO  von 
300  Seiten  den  Hauptteil  des  Buches  ausmacht.  Die 
Gesamte  in  teilnng  des  Stofües  ist  gtgcn.  die  Crtihere  Auflage 
nidit  verindert,  es  sind  aber  Ubenill  neue  Kuiitei  dnge- 
schoben  und  die  Übrigen  im  dnidnen  dnrdignirbritet, 
vertieft  und  erj^änzi.  Überall  sind  die  neuesten  Aus- 
l'ührunnen  berilck<ichtif;t,  so  daß  der  gesamte  Abschnitt 
ein  viillstaniligev  HiM  ilei  L;ei;eil\varti}ieii  Tcclinik  <lieses 
seliwer  zu  ul>ersi  lu  iicl(  n  Soniler^ebiete'-  darstellt.  .\n 
neuen  Ka])iteln  nennen  wir;  IU  ri;srlv,M  bi  bahnen.  Ik-r{^- 
aufzü<;e,  V'erscbub  .'s.eilbalnien  i.Spillsi,  Mei  rseilbahnen  (zum 
Bekohlen  von  KriLi^ssLliillen  auf  hoher  .See)  An  neu  ein- 
gePUgtcn  Beschreibungen  ausgeführter  Anlaj^en  -.ficn  ge- 
nannt die  schiefen  Ebenen  in  Glas^'üu,  auf  der  l.angreo- 
bahn  und  der  Ugandahahn,  sowie  die  Seilbahn  in  Nanc}'. 
Auch  die  Beigseil-  (X'ergnügungs-)  Bahnen  sind  bis  auf 
die  Gegenwart  eigänzt;  besondera  anzuerkennen  sind  die 
beigegebenen  Zahlentaiehi  Uber  Anlage-  tmd  Betriehs- 

ergebnisse  der  Slrlnu-izerisi  lieii  Drahlseilliahnen. 

Bei  aller  \  >ilKl.iruii;:keit  bleibt  i|.  .rh  zu  bedauern, 
dal?  kein  i -^iii  li  |.,r!narlit  i>-t,  den  reichen  .Sti  ilf  svste- 
niati-i  li  ,'11  ..nlni  ii  I  )ie  l-  iiitelluni;  in  Seilbahnen  a]lerer 
B.ujnrt  iini.i  ...flrlu-  lu-ui  rer  Bauart  ist  eine  anLkrliclie  und 
willküriiche;  die  l  iitereinteilunj^  in  Paragraphen,  in  denen 
die  einzelnen  Sotiderj;ebiete  anscheinend  ohne  Regel  an- 
einandergereiht sind,  efsrh\\ert  auLk.Tdem  die  ('lu-rsicht, 
zumal  manche  der  Sonderkajiilel  in  mehrere  l'ara^raplien 
zeri^  sind,  ,mit  der  gleichen  Ubcrschrilt  und  dem  Zusatz 
iFoitsetzung  '.  gerade  als  wenn  es  sich  um  die  Wieder- 
gahe enier  Reihe  von  Vorlesungsstunden  handele. 


Kine  >iolche  iMniniiini;  iler  <  Seilfiahnenf ,  d  h.  der 
Bahnen  bzw.  l'<)r<lerrnittel,  die  zur  I'"r>rt!x'wct;img  der 
I,a-i   ein  .Seil  als  Antrieb  benutzen.   w.irc  viellcirhi  zu 

tretfen  in: 

.1  wa^ererlite  l"i  ■nleniiii;,  bei  der  nur  Reibung'  zu 
ülHTu  imlen  um!  llesrhleunii^uiiL,'- iilieH  zn  leisten  ist,  und 

bj  geneigte  l'ordcrung,  bei  der  auch  Hchnngsarbeit 
zu  verrichten  ist. 

Jede  dieser  Hauptgruppea  wäre  dann  nach  der  An 
der  Untenttttnmg  des  Fahraenges  einsuieilen  in  Stand- 
bahnen und  Hängebahnen.  Die  Hängebahnen  wären  in 
solche  zu  gliedern,  Ijci  denen  die  Schiene  starr,  und 
solche,  bei  ilenen  sie  als  .Seil  ausgebildet  ist.  F.ine  weitere 
Unterteilung;  nahe  die  Benutzung.<;irt  jlVrsoncnbcfiirderung. 
I  lUtei  lu  ll  irileruns.;  1 

\iicli  eine  klenie  Bemerkung.  In  der  /eil>chrilt  des 
W-reins  iJeutsrlier  In;;enieure  lyi>J.  S.  31)6  erlahme 
M.  Buhle  bei  der  Bc-iprerhimL'  der  <r'vtrn  Auflaj^e.  <l.-ii; 
die  vchiefe  ICbeiie  lirkrath  —  I  loi  lukdil  .ils  ^i  '-cliii.-htlirh 
behaiideil  i-^t,  wahrend  sie  in  W  irklichkeit  noch  weiter 
betrieben  wird  Derselbe  Irrtum  befindet  sich  in  der 
Neuauflage.  Die  Anlage  h.ntte  übrigens  als  einzige  in 
Deutschland  bestehende  .schiefe  Ebene  eine  eingehendere 
Behandlung  imd  zeichnerische  Darstellung  verdient.  — 
Hierana  geht  woM  hervor,  daO  dem  Herrn  Verfasser  diese 
Bes;>redMii^  einer  flihrenden  Zeitschrift  nidit  zu  Gesicht 
;;ekonimen  ist.  Das  ist  aber  eigentlicfa  flir  den  Kritiker 
sehr  betrübend,  wenn  der  Zweck  adner  Kritik  so  wenig 
erreicht  wird.  Schimpff, 

Zeitschriftenschau. 

(•  bcdNist  adt  AbWUMwm  in  Test  odw  «sr  Tricln.) 
A.  Gewinnung  und  Obertragung  elektiiactaer  Triebkraft 

4.  Fortlettung  der  elektrischen  Energie. 

Hochapaniiuii|tltakel  uad  Hochtpmnungs-KralHIbertnr 
gungea.  Von  R.  Apt  (E.  T.  Z.,  20.  und  27.  Febr. 
1908,  S.  tS9  und  In  dkfatbevölkerten  Ge- 

genden und  Hl  den  I^Uen,  wo  auf  einen  störungs- 
freien Betrieb  der  Hauptwert  gelegt  wird,  sind  sdlnt 
flir  lange  Strecken  Hochspannungskiibd  den  Frei- 
leitunf^i  n  viirzuzii-hen,  zumal  ila  man  jetzt  Kabel  flir 
sehr  hnlie  .Sjiannunj^eii  vnllkominen  betriebssicher 
herstellen  kann.  Als  lsi>'.iersti  lif  t\ir  Hoclisjiannunys- 
kabel  wird  jetzt  fast  au--Nchlit  rdirh  iinpra^nictes 
l'apier  N'erwcnilet.  Da  man  I  )i  c  listr.  iirkid)rl  \i)riaufi;j 
nur  bis  30000  Volt  betriebssicher  hersteücn  kann, 
müssen  flir  höhere  Spannungen  drei  Kinlachkalx-I 
verwendet  werden.  Kurze  'llieorie  der  lunfachlcabcl; 
.Xn-^abea  für  die  Veduste  in  Einfachkabeln.  Um 
die  HyateraseverhiBte  ind  den  induktiven  Spannungs- 
abfail,  der  durch  die  Eisenarmleraqg  bei  Ein&cb- 
kabeln  eneugt  wird  zu  vermeiden,  empfiehlt  es  sich, 
nach  dem  in  Fni;land  gebrSuchRdien  »solid  System« 
die  Kabel  unarmiert  in  Trüge  ZU  betten,  die  nil 
einer  .Asiihalt-  und  l'echmischung  ausgegossen  werden. 
DaiUireh  Vierden  zuideieh  die  -.rliaillirlien  Kiti!lu-M- 
der  KriKti.ime  leini^elialteii  Tir.  di(-  wirtschafliiclie 
M' ■^IjrhKi  it  der  I''erniilKrlraL;unL.'  zu  zeigen,  »erden 
für  ein  Beispiel  dii'  l."l)ertr.i;4iin;.;sk<tslen  pro  K\V -St. 
berechnet,  sie  betni'^en  lie:  70000  KW,  die  mit 
40000  \'olt  auf  140  km  übertragnen  »erden,  bei  einem 
Belastungsiäktor  von  iod"',,  n,;2  l'f ,  von  >u"„  1  l'l. 
und  von  10%  5.3  Pf  !•>  smd  dabei  3  X,  3  KaW 
und  ein  Rcser\ekabel  von  390  qmm  Querschiutt 
verlegt,  die  Kabelstrecke  kostet  betrielssfertig  ein- 
schlieOlich  Veriegung  M.  34  Mül.  —  Ab  Bdspid 
fiir  die  praktische  Ausführung  von  ausgedehnten 
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Fetnldtangen  durch  Hochspannutigskabel  wird  die 
von  der  A.  E.  G.  gdiBute  Anlage  der  County  of 
Durham  Ktectrical  Power  Distribution  Comp.  (Nord- 
Irlnjjland)  beschrieben.  Verwendet  sind  dort  dreifach 
VLT'-cihL'  l)rch>tromkabel,  Gt"vimtl;>n^c  mo  km,  Ho- 
Iricbsspannun«;  20000  Volt.  Das  K.iIkI  wurde  vcir 
der  \  I  I  li  LjiMiL^  I  ;  Min.  lan^  mit  50000  Volt,  einzelne 
l'roljcstüclve  uunlcn  n:ich  dreimali^eni  Hin-  untl 
Hcrbie^en  um  ileii  1 2  :achcn  I Jurclunesser  2  .Min. 
lang  mit  80000  Volt  geprüft  iJie  •^esainie  Strecke 
wurde  nach  der  Verlegung  Stuiuli  mit  (o  itxi  Volt 
sowohl  zwischen  den  einzelnen  l'li.T-ien  .nls  .luch 
zwischen  ilen  Pha.scn  uml  tlem  HIeiinanlel  j;eprüft. 

I«  fMctiMmmMt  des  itoUtours  dana  les  lignet 
an  MtoiRag«  4*  It  RMT.  Von  G.  Anfosal.  (La 
Lumitoi  äectr.,  39.  Febr.  1908,  S:  tjt).  Die  Tat- 
sache, daß  die  bolierfiihi^<dt  vom  Isolatoren  in  der 

Nalio  <le<  Meeres  infolge  von  Salznicdcnichlägcn  auf 
der  iiiiti  ren  Seite  der  Zw ischcnmäntcl  mehrmanteligcr 

(ilorkrn  bei  feuchtrr  W  itterung,'  äußere inlenllicli  ver- 
initKlcrt  ist.  hat  zur  Ausliilduiit^  von  Isnialoren,  bc- 
•■li  lu-mi  aus  III  eiil/i^;ei>  flachen  M.uitel  n:n;  cnici 
l.ir-  ifii,  r.hlell  Hülse  ;.;c!'sihr-1 ,  dir  <!-.iirh  di'ii  Ki'^i-n 
■■ijh-ii         Min  den  S.ilz;>bl.ij'  i  .       i  j^ercini;;!  wird. 

Hochspannungs-Schaltanlagen  nach  dem  Schaltwagen- 

System.  Schweiz.  IC.  1".  Z.,  21.  Marz  KJOU,  S.  137; 
38.  .Marz  190«,  S.  146.)'^  Beschreibung  der  Schalt- 
wagenkonstruktion der  A.  E.  G.  und  ihrer  Vorteile: 
VoÜkomiiwoeSpannunplosigiteit  nach  dem  Ausüdirea 
und  daher  ungdiihrliches  Arbeilen  daran,  leichte 
Auswechselbarkeit.  AnordmoK  der  Appaiale  iwd 
la-^rumcntc.  Gcsamtdispositton  der  Schaltanlagen. 
Schutzvorrichtungen  fOr  Hochspannungsleitungen.  (I.  In- 
dustrie l-^lecirique,  Nr.  390;  25,  M.nrz  S.  127.) 
Hinweis  auf  die  fx'kanmcn.  durch  Kninmnticrun^;, 
Kur/schlielVn  und  I-.nli-n  Miuie  <!urch  Blitzschlai; 
\ et  .irs.'.rSitrn  1  »/illieremlen  statischen  Sturunnetl  und 
ihre  eventuellen  Wirkungen:  i.  Kurzschluß  zwischen 
den  einzelnen  Windungen  der  Endwidduag^,  3.  Erd- 
schluß. 

Vermeidung  der  ersten  VVirkungdurchhinrcichcnde 
bolierung  oder  durch  Einschaltung  \'on  Kcaktions- 
spolen.  Vermeidung  von  Unfällen  durch  HnUchluß 
mitlels  Erdungsvorrfchtuagen  (Blitaableiter).  — >  Be- 
sprechung und  Kritik  der  versduedenen  belcannlen 
Erdungsvorrichtungen. 

a|  Hörnerblitzjibleitcf  (Siemens];  langsames  Er- 
löschen des  l-ichthn^cns. 

b)  Wurts  l'.rder;  <;roüe  .Anzahl  1  .urirauine  zwischen 
Zylinder  au^  Metall,  die  ilic  li:lt'.iiiii;  eines  l.ichl 
bogens  verhindern.  \'im  I  hoilia-.  \ei bessert  durch 
AnurdiiuiiK  eines  \Vi<lerstainks  im  NcbcnschUiß  zu 
einem  Teil  der  l.ul'tr.numc.  Hei  zu  gml.ser  Ann.ihe- 
riin^  des  I'"rdcrs  ."»n  einen  das  Potential  der  Erde 
besitzenden  Gcgcnstantl  steigen  sich  die  Spannung 
in  den  der  I.eitunj;  benachbarten  l..urtrauinen  derart, 
daß  infolge  Jonisierung  der  Luft  das  Potential  der 
Leitung  allmihiidi  mä  dam  fcerdeUm  Ende  des 
Blitzableiters  hin  fortadueitet  und  adiKeßlich  eine 
Entladung  stattfindet  Dies  kann  durch  Anordnung 
eines  Mctaltschirmes  zwischen  der  Erde  und  den  von 
ihr  am  weitesten  entfernten  Lufträumen  vermieden 
werden. 

c)  Mehrfacher  Erder  der  (ieneial  IClecIric  (  n.  zur 
W-rhulun;..;  der  I'olgen  einer  hohen  .SpruiniiiiL;  /wisrhen 
den  l)rahten  eines  Mchrphascnstromkreises  I)ie  aul 
liem  l'rinzip  von  Wurts  bcruhenilcn  I'.rdcr  ben.nch- 
barter  l'hascn  sind  in  der  Mitte  durch  Widerstände 

verbunden. 


d)  WassersttuleO'  und  Wasserstiahleider. 

e)  Paralldanordnung  mehrerer  Erder  von  ver- 
schiedenen Lufträumen  und  Widerständen  derart,  daß 

dem  kleinsten  Lauftraum  der  grofjte  Widerstand 
entspricht  und  umj^ekrluf  läm  I  riil  i.luiip,  j^i-ht 
durch  den  I'.rder  mit  klciiisiein  1  .iltiauin;  ist  der 
.Slriiin  für  tlen  entsprechciuleii  ^rulHii  Widerstand 
zu  stark,  so  tritt  inf<'lj;<-  l'ntentialerhohuiiL;  der  Erder 
mit  dem  nächst  i^r^  l.^ereii  i  i;llr.iuin  in  W  irkun;;  usw. 

f  ';  \'erbindiiiif(  vnn  I  iMnserblit/ableiter  undSchmebt- 
sicherim^  bietet  den  deitkb.ir  besten  Schutz  gegen 
Hlitzschlag.  besonders  bei  Parallelschaltung  mehrerer 
M.-kschinensatze,  da  die  Entladuitg  in  der  Kegd  nur 
durch  einen  stattündet. 

g)  Eldctrolytisdie  Blitzableiter.  Ein  Erder  dieser 
Alt  beruht  darauf,  daß  Aluoiinium,  in  gewisse 
Elcktrnlytc  eingetaucht,  sich  mit  einer  feinen  nicht- 
leitenden .Schicht  bezieht,  die  bei  Spannungen  vtm 
über  ;oo  Volt  durchgeschlagen  wird.  Bei  hohen 
S|)aimuiii;e:i  Verwendet  man  Säulen  \ on  tellerarttgen, 
mit  dem  l-.leklp  ilyten  gefüllten  l'lalten.  Bei  mehr 
aU  t  ^  I  :•:  K>  V'ilt  \'i  ibindung  mit  HiirnerblitAibieiti  i, 
siiiist  niit  \\  iirtserdcf .  l?<  i  einem  anderen  clcktro- 
lytischen  I'.nier  HiUkini;  eines,  infolge  .Auftretens 
einer  gcgenclektromotorischen  Kraft  rxsch  verlöschen- 
den Lichtbogens  zwischen  zwei  nahe  nun  Spiegel 
einer  Flüssigkeit  reichenden  Elektroden. 

h)  SdiuttdrShie,  Utier  und  zu  beiden  Seiten  der 
Leitung  gespannt  und  in  gewissen  Abständen  ge- 
erdet, bieten  vollkommenen  Scfauts. 

Zum  Schlüsse  ist  eine  Ehiridttung  tut  Prüfung 
der  WurkaamlBdl  ctnes  Erders  beschrieben. 

Fuse  PheaWMM.  (Elect.  Enging..  t2  M.irz  1908.)* 
X.ich  einem  Vortrage  von  Schwarz  und  James, 
Inst.  I'.lect.  Eng,  Die  Vcrlassi-r  iiuichcn  auf  (irund 
einmiieiider  Versuche  Vorschlaj^e  über  Normalien 
für  .S:  hiii'-l.'.stcherungcn.  Es  ■.ser<ie!i  die  ( lesichts- 
|)uiikle  emrteit,  welche  für  die  Wahl  der  .Metalle, 
deren  Schmelzpunkt,  Überlastbarkeit  und  die  Licht- 
bogenbildung mat^gebcnd  sintl.  Der  Einfluß  von 
ßla.smagnctspulcn  bei  offenen  Kupferdrahtschmclz- 
sicherungen  wird  an  Hand  aufgenommener  Oszillo- 
gramme  erläutert  Der  Spannungsabfall  in  der 
Sicherui^  soll  j'j^  bei  normaler  Stromstärke  mcht 
Uberschreiten.  Der  zugrunde  gelegte  Kurzschluflstrotn 
ist  der  33  fachen  Normalstromstarkc  der  .Sicherung 
gleich.  Der  Einfluß  von  Spannung;,  K.ipazitiit,  In- 
duktivität, der  Zuleitung.  Schutzhüllen,  Fullunysniaterial 
auf  die  kleinste  Lange  des  Sicherungsdnihtes  wird 
einziehend  behandelt.  .Als  Material  für  ilie  Scliutz- 
rohrc  wird  l'orzellan,  als  Fiilhing  l'eincr  Sand  emp- 
luhli'ii  Der  kritische  Zeitraum,  innerhalb  dessen  die 
Schmdz-stronistarke  erreicht  wiril,  mu\i  n.ich  be- 
.stimmten  .Nurm.dicn  festgelegt  werden.  I>ic  ver- 
schiedenen .Metalle  zeigen  diesbezüglich  ein  sehr 
verschiedenes  Verlialten,  offene  Kupfersiclierungen 
scfamelaen  in  '/^  des  Zeitraumes  von  eingeschlossenem 
Zinkdrabt.  Für  die  Wahl  des  Materials  und  Be- 
messung des  Schmelzdrahtes  ist  auch  die  Art  des 
m  erwartenden  Kuneschlullstroms  maßf^ebend. 

Eoonamical  Prasatiras  fbr  Power  Transmisaion  by  Undar- 

grOUnd  Cables.  ByJ.  B.  Sparks  (Eleci.  Enging., 
2.  April  190S.)  Obwohl  i  s  m  L;lh  h  i>t.  Kabel  für 
.Spannungen  bis  jocxju  \',)|t  hi  i/iisiellen.  liegt  die 
w iitschaftliche  Ubertraguiigsspannung  wi  it  iiudriger, 
V'ertasscr  zeigt  dies  .m  llanil  eines  lki>pitles  einer 
50  km   Übertr.igung    mittels    Kabel,    lieren  J.dins- 

durchschnittsbclastung  ^Belastimgsfaktor  =  0,5)  mit 
5  700  KW  angenommen  ist.   Die  Übertragung  ge- 


Digitized  by  Google 


51« 


Elektrische  Kraftbetriebe  und  Bahnen.  Jahrgang  VI. 


lieft  *s. 

«.  ScpIMibrr  l«M 


schehe  mittel»  «weier  Oreii'ailikabcl.  Wird  als 
giinstif^'.tir  I.citonjiicrsclinill  i|rm  /.iiL;ruiulc<;L-lfi;t. 
so  cntl;ilkn  li<;i  ^dOiki  X'ult  cm.  bei  imvui  \'i>li 
vier,  bei  ;0(X1  \'olt  b<  r<its  bis  l.|  K.ibi  I  b<  i  i  niiin 
Wirkunjis^rad  der  Übertragung  von  95  "/o-  V'L-rfa>scr 
berechnet  toAgfiodt  Werte: 
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•}  H.  sio  pro  t  Kapier. 

Die  wirtschafUidie  OiwrtniBnngsspannting  ist 
2  5000  Volt.  Für  den  g^bcoen  Spannuogsverlust 
(o,  I  pro  km)  erreichen  die  Kabdkoaten  filr  ver- 
schiedene Leistungen  pro  Kabel  bei  einer  bestimmten 
Spannung  ein  Minimum.  I>ie  Kosten  der  Hneri^ie 
pro  KW. St.  am  Leitunsseiule  t'iii'irlu  n  «Ii  inm  ni^iT» 
einen  Mimk-stwcrt.  vkvlchcr  der  «irJsrlt.ntlirlu-n 
Sp.innunt;  enlspriilit.  I"ur  verschiedene  I.eitiin;;s- 
\virkunj;s;.;r:nle  sinil  die  lüierjjiekosten  ntji  I.eitunjis 
ende  lür  den  ^c'jebeiien  l*'all  bei  ver>cliiedeiien  L  ber- 
iragungssitannun^en  dargestellt,  und  das  Minimum 
bei  95%  Wirkungsgrad  mit  2.5  IT.  hei  25tKX>  Volt 
ermittelt.  (4.2  Pf.  im  Kraftwerk  pro  KW..St.)  F.r- 
setzt  man  jedoch  die  Kolld  fiir  das  berechnete 
Beispiel  durch  zwei  Freileitungen,  so  kann  die  Uber- 
tragungsspannung  bis  auf  60000  Vi^t,  der  Leitung^- 
Wirkungsgrad  auf  98%  erhöht  werden,  wodurch  die 
Kosten  pro  KW.St  auf  4.5  Pf.  herabge«et2t  werden. 
r)ie  Leitungskosten  betrafen  mir  "  iWr  Kabelübi-r- 
irajjun^.  I-'s  empfiehlt  '^irh  <laher.  i(i>rh^|<anniini;s- 
Kabcllcilunyen  nur  im  unmittelbaren  li'.ul'>  an 

l'"reileitun;;cn  anzmirdnen .  et«a  bei  WeitiTluhrtmi; 
im  .Stadti^ebicle.  l-in  liut artige-  Hei>])icl  Ii^iIlI  die 
Fernubcrlragung  Mimtiers  Lyon  ^l^io  kni,  hiervon 
5  km  Kabel). 

5.  Umformung  und  Aufspciclierung  der  elek- 
trischen Energie. 

OlMT  SbWMtBto  Mm  Einicbaltan  von  InduMions- 
natorm  kal  tynchrMi  IrafeRdMi  M«tor.  Von 

Dr.  L.  Fleischmann.  (H.  u.  M.,  Wien,  19.  Jan. 
1908,  S.  45.)  Die  Art  und  Weise,  Umformersäue, 
welche  aus  einer  Gleichstrommaschine  um!  einem 

A.s)  ii(:lir<>iin)iii  >rn.'ii('r  mit  Kiir/.schluHanker  bi  stehen. 
Sil  aii/tilasM'n.  li.ili  man  den  .M<>:i>r  nütti-1^  <U'r  (ileirh- 
sti  1  imniaM'hine  aul"  .S)  nrhri  inisinu-  bringt  und  «Linn 
den  Miil'ir  an  das  Wediselstrnintiel/  sclialtet ,  wird 
einer  Ilclrachtunj;  untcrzn^eil.  «irtl  dar^;elei;t  uiul 
durch  Uszillui^raniine  beu  lu-in,  dal.»  bei  dieser  Me- 
thode erhebliche  StriMiistniJc  auftreten  miis.scn  Zur 
Vermeidimg  dje.<«r  StromstöUc  \verdcn  Langsam- 
einschalle Vorrichtungen  empfohlen . 

Weiter  wiril  darauf  liiii^cu  ic^eii.  <I,iI.n  beim  .An- 
lassen von  KurzsiliIul.Miioii  iten  iiuttil-  .\iil.ilitrans- 
fi irm.it« iren  l>i  im  rbersclialteil  ein  .Mitienneii  iles  .Mo- 
lars \'>m  .Net/,   veriiiieden  »irilen  ^mIIi,-.    i|a  sonst 


Stromstöße  auftreten  werden,  die  sich  auch  niehi 
durch  Vermehrung  eler  .Schaltstufen  beseitigen  Ias,-,ei). 

KaskadenumfOrmer.  Von  Ing.  August  Bloch.  (E.  u.  M.. 
Wien,  2.  Jan.  1908,  S.  89.)*  Die  Veröflcntliebui« 
gibt,  ohne  größere  Rechnungen,  einen  EinUick  in 
die  nineren  Vorgänge  des  im  Jahre  1902  den  Herren 
O.  S.  Kngstad  und  J-  L.  b  Cour  patentierten,  unter 
Mttxdrkun;;  des  Prof.  Dr.  K  Arnold  .lusgcbildctcn 
Ka^kiiik'iumifViriiuTs.  Darauf  «iT<l  das  .\nlaL»vcr- 
lahren  desselben  kurz  L><.--]>n iclieii-  Weiterhin  wird 
die  Hauad  an  llanii  .nn  .\nL,'.iben  und  Abbildungen 
eines  von  iler  1  \  (i  \orntals  K"lV>c'n  iV  Co.  fUr 
t\L'l.: 1 1  iclu-iiii- i'lii-  /.'.'.'.  rke  ^rh.iuten  ^711  KW  -Kas- 
kadenumlormers  erläutert.  I  lern  Stator  dieses  l'ni- 
formers  wird  Drehstrom  von  ;ooo  Voll  bei  50  Pe- 
rioden zugcfiihrt,  dem  Kollektor  Gleichstrom  von 
3080  Amp,  bei  120  Volt  eiitnonimen.  Der  Dreh- 
fcldtcil  und  die  GIdchstroromaschine  sind  achtpolig; 
die  Orehxahl  beträgt  375  pro  Min.;  Ausfiifaning  mit 
zwei  Lagern. 
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OMnktctiiÜtehc  Korrm  daci  370  KW-KasladaHrfanicn. 


l-'i;^'  \u\  \eraii-iii.iuhi-|it  die  rharakleristi-c-jirn 
Kur\eii  ilie^es  L'inf'orniirs  Kur^e  I  \(\h\  die  (iloich- 
^truttispannunf; .  Kurve  II  die  .•^ironienlnali.iie  au- 
dein  Weehselst romnetz  bei  veranderliclier  I  .ire.;uii).; 
und  kuiustantcr  Statorspaniiung  von  5000  \'olt  an. 
Kurve  III  steih  die  I.eerlaufscharaktert5tik  der  Gleich- 
stromdynamo  als  Motor  bei  ofTenem  Motorkreisc  dar. 

Es  werden  Angaben  Uber  die  Dimcnsionicrung 
gemacht  und  daraus  gefolgert,  dafl  ein  Kaskaden. 
Umformer  kleiner  ausfällt  als  ein  Motorgenerator 
gleicher  Ixistung  und  Drcfaiahl,  desglekhen  solhcn 
ilie  WIrkuniisgrade  wesentlich  höhere  sein. 

\  '■.■^^  deich  des  Kaskaileniimformcrs  mit  dein 
länaiikerunilotmer  crL;ibt  zunächst  zu'^unslen  d<'- 
ersiereii  die  Nb  i^^lielikeil  lier  unmittelb:iien  \  cfuci.- 
lUmi.;  iler -Netzspannung,  was  i)eicn  lanankenmih  iniu  r 
nur  siltin  der  l'all  zu  sein  i>tleL;t,  Die  K  :i 
werden  als  die  !.;!eichcn  be/ei'linct  für  lan.mke- 
Umformer  mit  Transformator  und  für  Kaskaden- 
umformer. Use  bei  höherer  Pcriudcnzahl  grdlicre 
Stabilität  des  Ganges  beim  letzteren  Umfotmer 
und  die  M(»gUchkeit  der  Spannungsregulierung  in 
weiten  Grenzen  ohne  Zuhüfenahme  von  Drosselspulen 
werden  als  weitere  VonUgc  hingestellt  Eruähnt 
sd  noch  das  einfachere  Anlassen  beim  Kaskaden- 
umformer, der  als  asynchroner  Motor  anlauft, 
während  dies  beim  Einankcrumformer  millels  .An» 
wKdiiiMtiir  oder  von  der  Gleichstromsette  aus  er- 
folgen muß. 


Ilcniui4;c|;el>«n  von  l'cxileiiur  X(-<3l>fl-  ^Valiei  KeKliel  m  diarloilcnhnrg, 


I>nick  von  R.  OUcflboni  fai  MSBcb«. 
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Die  elektrisch  betriebene  Hauptschacht- 
fdrderanlage  auf  Grube  Hausham  der 
Oberbayerischen  Aktiengesellschaft  fOr 
Kohlenbergbau  in  Miesbach. 

Von  Oberingeiilcur  JanMn,  iicrkn. 

Ehdeituiv. 

Im  Oktober  u>0"  k.im  .mf  (lein  Klenzficlvirlit  <iir 
(iriilx.-  Hau>hain  die  von  den  Sienicns-.Schuikerlu  erUen 
erbaute  Fonleraiilayc  in  Helricb ,  weiche  dacUircli  bc- 
aclUciisAerl  ist.  dal.'  Ix.!  ilir  eii.v-ireolieild  iltJin  Urbild  der 
Koepem.iM  liine  die  I  reib-cheibe  unmittelbar  Uber  dem 
Schnellt  III)  l'mdeigerust  untergebracht  ist. 

Hc^timmeml  für  diese  Anordnui^  waren  hnupt^arh- 
lieh  die  Geländeverhältnisse  um  den  .Schacht  un<l  die 
bereits  durch  die  Schachtziiumcrunj^  festliegende  Schacht- 
einleilung.  bei  der  die  TruininiUcn  in  der  Nord-Süd- 
riditung  liegen.  Wie  am  de«  Lageplan  der  Gruben- 
anlagen (Fig.  562)  hervorgdit,  ist  der  Klenacachacht  in 
unmittelbarer  Nahe  eines  Weges  abgeteuft  worden.  Nörd- 
lich vtim  Schlicht  steigt  das  Gel.inile  st.irk  an.  wahrend 
westlich  und  südlich  vun  ileinselben  sich  eine  I  lalde  he- 
findet ,  die  als  Hauijruixl  lur  ein  l-'ortlerma^chinenhaus 
nicht  in  Betracht  knnniicn  kmitite  Zu  ebener  llrde  hatte 
man  eine  Ki ic;M-iiiaM~liine  r>ui  UHullicii  <!e^  \V'e^;e~  an- 
ordnen kunneii.  \\.>he)  jedocli  erhebliche  Kosten  fiir 
scharhtun^;>arl)eiten  entstanden  waren.  (östlich  v^im 
Schacht  konnte  die  Aufstellung  einer  Treibsc-h.eiben- 
mascMne  nidit  erfolgen,  weil  bei  dem  rrummilten:il)stand 
von  2280  mm  und  der  geringen  Entfernung .  in  der  die 
Fördermaschine  vom  Schacht  wegen  des  nahen  Weges 
httUe  aufgeatelk  werden  mUnen,  die  SeilaUenkung  zu 


(;rol.\      .iM.'iien  wäre.     An  dieser  Stelle  wäre  allein  eine 
rronimelm.i-ch.ne  mit  großem  'rromineUhirchmes-scr,  bin 
welcher  der  I  rommdmittenabstaitd  annähernd  gleich  dem 
Trummitlenabsiand  gemacht  worden  wäre,  wegen  der  d» 
I  durdi  eniehen  g^rini^rcn  Seilalilenicung  möglich  gewesen. 
,  Von  der  BeschaATung  einer  TrommelnwKfaine  mußte  man 
I  jedoch  mit  Rücksicht  auf  die  bedeutend  höheren  Anlage- 
kosten  absehen. 

I>ie   ^iinstif;ste   Lnsunj;   bot   also   in  vorlief;en<lcm 
Falle  die  l  nterbrin^un^^  der  Treibscheibe  im  l-"<>rderj;eriLst. 
iJie^i-'    .Xii' Hl  li'.iiiiL;    ;>n:lct    .iiilMjr    iJ<-':ii.    Xurli'il  m-riii^LTer 
.\iil.ii;eki  i>'.i  r.  iif  il^jc  W  ej.;tallL--  enius  besMiiikTcn  l'  nrder- 
iii.i-.chinriih.iu  .1  ■■  -iiwie  einer  /.'.seiteil  .'-^eiKrlieibe  eitle  er- 
höhte .Sichel  lieit  bleuen  .Seilgteiten,  da  der  vom  Seil  um- 
s[)anntc  Ho^cn  um  ca.  .»5°  größer  wird,  aU  bei  der  An- 
1  Ordnung  tlcr  Treibscheibe  zu  ebener  l'>de.   Ferner  kann 
'  man  «Icn  Teufenzeigcrantrieb  vtin  <ler  .Seilscheibe  aus  be- 
wirken und  ihn  so  von  dem  etwa  doch  noch  auftretendem 
1  Seilgleiten  unabhängig  machen.   Inlblge  FortbileB  des 
'  bei  Anordnung  der  Treibsdieibe  zu  etoier  Erde  erfor- 
I  derlichcn  Seiles  zwischen  Seilscheiben  und  Treibscheibe 
werden  die  Kosten  für  den  Seilersatz  geringer,  wobei 
hinzukommt,   dal.^   lici  Anordnung  der  IreibscheilH;  im 
I  1  inlerturm   da>  .Seil  nur  /ucimal,  bei   .\nordnung  der 
Ireibscheibe    zu   ebener  f^nle   jedoch    dreimal  gebogen 
wird.  Der  Fortfall  einet  Seilscheibe  und  des  Seiles  /.wischen 
Seilscheiben  und  I  reibscheibe  hat  ferner  zur  Folge,  dal.^ 
die  zu  beschleunigenden  und  ZU  verzögernden  Massen 
geringer  ausfi'len.  aN  bei  der  Treibscheibe  zu  ebener  Krdc, 

Daten  der  Förderanlage. 

Die  FördemMuefaine  ist  dazu  bestimmt,  aus  «hier 
Teufe  von  750  m  in  10  St  eff.  Förderaeit  maximal 
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i'ür    jt^cn    Zug  stehen 
ileciuiach 

-  =  loi  Sek. 

JS.7 

zur  VerfuRuiiR.  I)a  die  Forilcf- 
«agcn  villi  einer  Ab/,ugsbühnc 
abjjczofjcn    wcrilcn,    w.as  ca. 

Sek.  beansprucht.  -s<i  bleiben 
fiir  die  cfl'eklive  Fahrlzeit  62  Sek. 
Üic  Forilernesch«  indigkcil  be 
triijfl  dementsprechend  1  (>m/Sek.. 
die  AnfahrbescIilcuniKung  o,K 
i»i/.Si'k  -  und  die  Vcrzöjjcnmg 


Kit;   562,    l.sgrpl.in  der  (•rubeiiniil.t|*en, 


Fif;.  36j  l.ei»tungwtu;;niaim. 


looot  Kohlen  zutage  /.u  fürdern.  Außcr<leui  wird  die 
I'-Ordermascliine  /ur  Seilfahrt  benutzt.  Die  Fnrderung  i>l 
zvvcitriimig  mit  l'nterseil.  Die  in  Krage  kommenden 
Daten  sind  folgende: 

{Kohle    .    .    .  •  2H00  kg 
bzw.  Kergc  .?0oo  kg 
bzw.  Seilfahrt.  24  Mann  ii  "5  kg  .    1800  kg 
.\n7.ahl  der  Fiirderwagen  pro  Schale  4 
.Anzahl  der  I'"tagcn  pro  Schale  ...  2 
(iewicht  einer  Schale  cin'^rhl.  (Ichange    3400  kg 
(iewicht  eines  leeren  Wagens   ,              250  kg 

Seildurchmesser   42  inm 

Seilgewicht  pro  lfd.  m   f>,sS  kg 

Die  .Scilbelastung  bei  I.astfahrt  ist  i2  2'>o  kg.  bei 
l'crsoncn fahrt   10 460  kg.  so  dal.^  sich  hei  einer  Bruch- 
festigkeit des  Seiles  von  lOijyJ)  kg.  enlsprcrhrnd  einer 
Iteunspruchung  von  1  ;okg|'i)mm, 
bei  Lastfahrt  eine 


1,45  ni'Sek.*.  Die  gewiihlte  Anfahrbeschleunigung  be- 
tragt nur  ca.  «ler  maximal  zulässigen,  so  dali  die 
.Sicherheit  gegen  Seilgleiten  genügend  groß  ist.  [)as  tlcr 
normalen  Kuhlcriirderung  entsjwechende  Leistungsdia- 
gramm des  I''or(lcrnvitors  ist  in  I-'ig.  563  dargestellt.  IX-r 
l'ördernmtor  ist  jedoch  so  bemessen,  daß  er  vorüber' 
gehend  auch  die  ma\im:dc  Xutzl.xst  v<m  3600  kg  bei 
Hergeforderung  heben  kann.  Da  der  Durchmesser  der 
Treibscheibe  4,5  in  betragt,  so  macht  der  mit  dieser 
direkt  gekuppelte  Kurderniotor  maximal  68  Um»lr.  jmi 
•Minute  entsprechend  einer  I*"t>rdcrgeschwindigkcit  von 
Iß  m'Sck. 


Kraftwerk. 


Die  zum  Betriebe   der  l^'iirdcr anläge  c 
elektrische  .\rl)cit  wird  ,tls  Drehstrom  von 
;o  Perioden  im  Kraftwerk  der  (inibc  erzeugt.   In  diesem 


rfortlcrlichc 
2000  Volt, 


•  099.1 5 
12  260 


y  fache 
und  bei  Seilfahrt  eine 


>—      10.5  fache 
10460 

Hruchsicherheit  ergibt.  Hei  Herge- 
rt>rdcrung  kann  die  Nutzlast  bis 
auf  maximal  3600  kg  pro  Zug 
steigen.  In  diesem  ungünstigen 
l'alle  ist  die  Sicherheit  gegen 
Scilbruch 


=  8.5  fach. 


mal 
<laU 


J  09  935 
13060 

l'ro  Stunde  werden  maxi- 
I03  t  Kohle  gefordert,  so 
«lie  Zugezalil   pro  Stunde 

UX3  000 


2«0O 


35.7  JSl. 


'  'U.  $'■4'    Kraliwetk.  Ansicht  <lc9  Tut1>oinij<btncnsiU«s. 
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bcrmdvn  sich  zwei  ZvvillinRstbmprtm.schinen  von 
je  300  l'S  Leistung,  welche  mittels  Kiemen  zwei 
Drehstronij»encrnU)rL-n  von  je  225  KV'A.  an- 
treiben, aul>crilcin  ist  eine  Uaiiipfturhine.  System 
Zocily,  v<Mj  Hoo  l'S  Leistung;  l>ei  3000  L'nulr. 
pro  .Slin.  vurhanilen.  die  direkt  mit  einem  (ie- 
ncrator  von  650  KV\\.  gekuppelt  i<t.  hu 
Kraftwerk  ist  lerner  Raunt  für  «wei  weitere 
Turbinen  vorgesehen.  Dainpfm.Tichinen  und 
Turbine  sind  .in  eine  /entmlkondens."iti<m  .tn- 
gcschlnssen.  Turbinen-  und  Sch.-iltanl.nge  Isiehe 
'■'ü-   5''4  5^'5I  «urden  zugleieh  mit  der 

Kurderanlage  von  den  Sietneni-Sohuckerl«erken 
erstellt.  Lieferant  der  Turbine  war  die  .MaNcliinen- 
baugesfllschaft  Nürnberg. 


Schwungradumformer. 

Ausgleich  der  Belastungsschwankiingcn  und  Strom- 
lieferung  für  den  l-ördcrmntor  erfolgt  durch  einen  .Schwung- 
radumformer, .System  ligner.  in  der  U-kannten  uml  von 


Fig.  j'ij.    Kraftwerk,  .\i»icbt  der  Sch»luinl»g«. 

liegenden  l-"all  in  l"'rage  knmmentlc  Schaltung  der  l-önlcr- 
anlage  ist  aus  |-"ig.  560  ersichtlich. 

l>er  l'informer.  der  in  einem  besonderen  (iebaude 


den  Siemens- .Schm:kert\verken  bei  einigen  70  I  [,-iii|n-  in  der  Nahe  des  Schachtes  untergebracht  ist,  besteht 
Schachtforderanlagen  er])robtcn  Anordnung.    Die  fiir  vor-  ■  aus  einem  Drchslruiuniutur  vun  yjO  VS  Leistung,  ge- 
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(*run<IriU  und  Sclinill« 
l  'iii(oniti'r|;i?1  -iiihle». 


kii])|)clt  mit  einer  .Stcuunh  naino  mit  l''rrniilcrrcgini(7  iinil 
Wctiilepolen.  Die  S)>annunj;  dieser  Dynamo  ist  in  «It-n 
(ircnzcn  o  bis  +  500  Volt  rc-pjcllxir.  walircml  die  maxi- 
male Stromstärke  2170  Ainp.  bflraj-l.  Mit  dein  l'n!- 
formcr  ist  mittels  einer  elastischen,  bei  Stillstand  iles 
Maschinensatzes  ausrückbnren  StabkiippeUing  ein  Sdi«  uni;- 
rad  von  2O  t  (icw  irht  und  einem  Sch«  iinKmomciU  von 
238 CXK)  kßm'  ^ckupiiclt.  iJas  SdnviinRrad  ist  in  Ol- 
Hrucklaj^ern  gelat;ert.  Zur  l.ieferun};  des  Dnickiiles  <lieneii 
zwei  Olpunipen,  von  denen  eine  mittels  Kiemen  \  on  «ier 
Schwungradwcllc ,  die  zweite  mittels  Klekiromotor  an- 
getrieben wird.  Die  Dreh^ihl  tk-i  Sch«unnra«liimrormers 
schwankt  zum  /.«ecke  ties  Bclastunfjsaust;leiclK'S  zwischen 
4.S7  bis  414  Um<lr.  pro  Min.  ciitsprcrhend  eittem  zusatz- 
lichen Schlupf  von  I S  °'|,.  Die  .\ndcrunt,'  der  Drehzahl 
des  Schwungrades  bzw.  die  konstante  .Xrbcitsaufnahmc 
des  Drehstrommotors  wird  bewirkt  durch  den  in  die 
KotorleitunR  des  iJrcllstronintotors  einjjeschaltelen  .Schlnpf- 
widerstand.  Dieser  ist  als  Fl(issip;keils«iders1aml  aus- 
};cbildcl.  Die  Mintaurhtiefc  der 
sicheirorinijjen  Mlektroden  wird 
mittelbar  durch  ein  Motorrclais 
verändert,  das  durch  den  l'riniar- 
strom  des  Drchstrommutors  be- 
einflußt wird.  I>cr  Schlupf- 
widcrsi.md  arbeitet  .so  genau, 
daß  die  Belastun};  im  Kraft- 
werk durch  die  IVinleranlaj^c 
bis  auf  eim-ie  l'rozenl  kimstant 
gehalten  werden  kann.  Die 
Liefcruni;  «Icr  ICrrcKerarbeit  für 
Fordcrmotor  un<l  .XnlaOdynamo 
erfolgt  durch  einen  Drchstrom 
Gleichst  rom-L'mformer,  dessen 
Drehstrommotor  41  IS  bei  2000 
Volt  und  9S0  L'mjir.  ])ro  Min. 
leistet,  Die  Glcichstromma-chine 
ist  eine  DoppelschluDilyn.'mn  1 
von  2('>  KW  l.cistun;;  bei  einer 
Spannung  von  1  10  Volt.  .-Xus 
I'iR-  S^7  ">"!  5^'''^  };«''■"  «he  Auf- 
stelluilg  des  Schwuni;radiiiiifor- 


nierv  neb«t  Zubehör  im  l'mformcr- 
jiebimde  hervor. 

Förderturm. 

Das  l"t)rder};criist .  I-ig.  jO«), 
das  ebenso  wie  die  eif;entliche 
l''ordcnnaschine  von  der  Konijiin 
.Marienhutle,  Cains<loff  i.  S., 

;"eliefert  wurde,  besteht  aus  vier 
Hentigten,  sehr  kräftigen  .StrcK'n, 
welche  bei  gleicher  Ncijjunn  ^egen 
die   Ilorizonüile  symmetrisch  zur 
TreilLscheibe,  jedoch  unsymmetrisch 
lun  den  .Schacht  iuif;eordnet  sind, 
ila  die  Kuepescheibenachse  um  den 
Trummittenabst.ind,    welcher  un- 
gefähr gleich  dem  Kocpescheibcn- 
halbmessiT  isl ,  aus  «leni  Schacht- 
initlel  geruckt  ist.   Die  V'erbindung 
der  Streben   erfolgt   durch  Quer- 
b.'dkeii  in  drei  Höhenlagen  über 
KaM.-nhaiigebank,  so  daß  sich  drei 
ri.ttlfiirmen  ergel)en,  von  denen  die 
obere  zur  Aufnahme  iler  IVeib- 
schoilM-   mit  Motor,  <lie  mittlere 
zur  Lagerung   der   ( legenscheibi'. 
die    untere    zur    Aufnahme  di-s 
Maschini^tcnstande-«  dient      Die  ganze  Hohe  des  ]-"i>r- 
«Icrgertisies  belrngl   2^<XX)  mm.   die   rier  oberen  I'latl- 
form  1 5  70CJ  mm,  die  der  mittleren  1 1  Soo  mm  und  die 
der   unteren  O200  mm   über  l-'ulÄboden.    Die  einzelnen 
l'ltagen  sind  im  Innern  des  Turmes  durch  Trejjpen  ver- 
bunden.   Der  ganze  Turm  ist  mit  Wellblech  lUTikk-iiict. 
I'iine  äul.Vre  .Ansicht  »le«- ."schachtgebaudes  gibt  1-ig.  571, 
aus  <ler  auch  die  I-tge  tles  ümformcrgebawlgs  ersicht- 
lich ist, 

Förderin  aschine. 

Die  auf  der  oberen  l'.t.ige  «les  i'unnes  untergebrachte 
Treibscheibe  wird  durch  ilen  auf  derselben  Welle  .luf- 
Hekeilten  Fordcrmoti  ir  angetrieben.  Die  gemeins.amc 
Welle  aus  Siemens  Martinstahl  ist  in  drei  Ringschmier- 
I.igcrn  von  Soo  mm  H>>hc  gelagert.  Die  Treibscheibe, 
«lic  eineu  Durchmesser  von  4,5  m  besitzt,  isl  mit  einem 
I  lartholzlx'l.ig  mit  eingcdrehler  Seilrille  versehen  und  tr.ngl 
beiderseitig  Hremskratize  für  tlie  komliiilierte  Manövrier- 
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und  Sichcrhfitsüreinse.  Zur  bc' 
(|ucnicrcn  Mmitane  '{<  in  der 
«iberen  Ma-ichincnkanimcr  ein 
I  lanillaufkran  von  loooo  kg 
'rr:igfahi^;keit  \«>rj;f.sehcn ,  <1lt 
im  lietrieb  zur  bequemeren  lie- 
«ichlifiunt;  «ler  l-a^er  benti(/.( 
wcnlcn  kann .  da  er  Welle, 
Treibsclicibc  unil  Mnturanker 
auf  einmal  anr.iihebcn  fjcst.iltet. 
I>ie  Spannweite  de;*  Kranes  be- 
tragt 0  n>.  Kine  An-.iclil  der 
<  >beren  Masrhinenknmmer  gibt 

Die  l'uhrun^;ssi-ilsrlu-ibc-  hat 
cbcnfalk  4,3  in  Ourchin.  und 
besitzt  einen  {JiiÜei^emen  Kranz 
mit  Hartholzbelap;  und  einge- 
ilrehter  Kille.  Die  Welle  au< 
Siemens -Martinslahl  lauft  in 
Kinjfschniicrlajjern.  Von  ihr 
«  ird  unter  ischensohallun^; 
einer  ea.  6  ni  lanjien  Welle  der 
Teufenzeiner ,  der  sich  auf  iler 
unteren  l'laltfnnn  vor  dem 
••"iihrerstantl  bcfin<let,  annelric- 
ben.  Die  Verle^untJ  des  l'ilhrer- 
stamles  naeh  tier  unteren  Platt- 
form erfoltjte,  dau)it  der  Ma^ 
srhinist  autk-r  dem  TeufenzeiRer 
Iciflit  die  Seile  bcnbaeluen  kann. 

y7-  bis  574  ni-ben  >;e 
nauc  .Xu'-kunfl  über  den  Scil- 
lauf,  tlie  Anordnuii;.;  der  Hreniscii 
und    den    Fiihrersiand.  Zur 
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^'C-  57p.    A<i*iclil  <iiM  F<>rdtrinot(irt  inii  Tieilucbeibe. 


nillieren  Mrlauterunjj  sei  fol^en- 
di"«  bemerkt:  Links  vor  dem 
l-'ührers(ande  befinilet  sich  der 
Druckliiftzylinder  zur  l!eti»tijiunR 
der  .Manovrierbremse.  dessen 
Stcuerunnsorjjan  durch  den 
Hrenivhcbel  de-  Steut-rbnekes 
bet.-itipi  wirtl.  Der  Kolben  des 
Drurkliil'tzylinders  };rcift  an  eine 
senkrecht  n.ich  <)lH-n  gehende 
ZuRstange  an,  die  mittels  eines 
Hebels  eine  auf  tler  mittleren 
Plattform  Kelaijerle  Zvvischen- 
wcllc  zu  dreheil  verm.ng.  Der 
Hebel  sitzt  losc  auf  iler  Zwi- 
.sehen welle,  nimmt  sie  jedoch, 
.sobald  er  sich  nach  .-ibwarts  be- 
wegt, durch  Aiischlaj;en  an  eine 
Stande  mit,  die  «Irei  auf  der 
Ziiischenuelle  fest  verkeilte  1  le> 
bei  verbindet.  I)urch  Drehung 
ilcr  Zw  ischenwelle  werden  unter 
Zwischenschaltung  von  liebeln 
und  Zugstangen  die  /u  beiden 
Seiten  der  Treibscheibe  ange- 
ordneten Urcnisbackon  ange- 
zogen. Die  .Sicherhi-itsbremsc 
«inl  in  ahnlicher  Weise  durch 
Hinfallen  eines  l-'allgesN  ichtes, 
da»  lose  um  ilie  Zwi-.chenwellc 
tlrehbar  ist,  iHn.Htigt  Da.s  Fall- 
gewicht  «ird  normalerweise 
durch  den  Kolben  eines  zweiten 
Drucklul'lzylinilers ,     der  sich 
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rci-|i;>   vor  ilfiii  l-'iilirfr>t;ui<lc  lifliinU-l . 
^flinllvn.    ]       lüiil.ilk'ii  liiuk'!  si;Ul.  "uiiii 
ofKrtii  de«  Luftzyliiulcrs  bctätiiit  «ird. 
anlntit  werden: 

1.  voll  II  and  «lurcli  den  Ma- 
schiniMcn  vcrniillcist  des  am 
Stciicrbcick  aiij;ebr:iclileii  Sieber- 
licii>brcnislicbels. 

2.  durch  einen  llubmaRnel, 
»ler  neben  dem  Druck-luftzylintier 
der  SichcrhelLsbremsf  montierl  ist, 
beim  .\usblcibeu  tler  Krrc'^crs]>an- 
nung, 

3.  beim  Sinken  des  l.iift- 
drtickes  diirrh  eine  mit  <lcm  K;dl- 
^jewicht  vorhtjndene  /u^jstanjje, 
dii-  unter  Zuiseliciisclialluni;  ver- 
schiedener Hebel  d.is  Steuer  uilfis. 
orijan  des  IJruckliiltzylinilers  Ix'- 
latii^t, 

4.  beim  t'ljerlreibcn  über  ilie 
{I:m(;ebank  durch  die  l-jidaiis- 
rilckunj.;  des  TeulenzciRers ,  der 
ebenfalls  mittelbar  das  Steuerornan 
beeinflußt,  Die  einzelnen  Hctiiti- 
{jun^en  «Icr  Sirhorheitsbremse 
sind  durch  in  den  (iestanj;en  an 
};eeij;nclen  Stellen  anj^etirdnetc 
I.ant;K>cher  un.-ibhanj^iK  vonein- 
ander gemarht. 

Zugleich  mit  clcm  l'.inihllen 
fler  SirherheiLshrcmsc  erfolgt  <lie 
.\iissch.ihunL;  des  MrTe),;erslromes 
«ler  AnlaLHlynaino  durch  einen 
s<>K.  Notausschaher.uTKhircli  nelxii 
der  mechanischen  eine  energische 
elektrische  Bremsung;  statt Imdet. 
Der  \otau-sscli;dler  ist  neben  «lern 
.Steiierboek  aufgestellt. 

Die  xuin  Betrieb  der  Bremsen 
efforderliolie  Druckluft  \  iin  4  .\tni, 
wird  einer  auf  der  tlnibe  vor- 
h.-indenen  Dnickluft.inlap-  entnom- 
men, l'm  jciloch  vnn  dieser  uti- 
ablianc;ig  7m  sein,  ist  ein  Keserve- 
kom|iressi.r  vnryesehen .  tlei  itn 
Keller  de-  l'mformerllauses  .\iif- 
sielhing  nefunden  hat.  Der  Korn 
pre-snr  ist  ijirekt  auf  seinen  l.uM- 


in  dei  .■>ili«ebe 
<Le^  Sleiieninsj- 
Dies  kann  vcr- 


lK-lihlt<T  ne.stitxt  lind  erfordert  eine  Motorlcistunj; 
von  .^,5  l'S  Ihm  2.S0  ITmilr.  pro  Min,  ilcr  Korn- 
ttre-sorwellc.  Der  .\ntrieh  erfolgt  ilurcli  einen 
ebeillalLs  aul  dem  Druckluftbehalter  montierten 
(ileirli-trmnmotor  mittels  Kieinens.  D.-is  .An- 
la->sen  de'»  Motiirs  erfolgt  beim  Sinken  des  Luft- 
ilriickcs  automatisch  ilurch  einen  Druckluftschal- 
ter in  Verbimlung  mit  einem  Selbst  an  lasscr. 

Der   .Steuer:i])(iarat   llir   ilie  Krrcgung  «ler 
Anlal.m> naiii««,   der  vom  Steuerbock  aus  durch 
den  Steuerhebel  belatigl  «ird,  ist  tuit  dem  «Icn 
Siemens-.Schiiekert"  erken  |>atcntierten  am  Teufen- 
zi-ij^<-r  angebrachten  .Sicherheitsapparat  verbun- 
den, der  dir  jenrilig«'  l..nge  tl<--  .Steunhcbels 
»ahreiid  «les  ganzen  Hul>es  vorschreibt  uml  so 
für  jeilen  Hub  ilen.selben  I  ieschwindigkeiLsverlauf 
erzwingt.   Kr  verhütet  vollkommen  sicher  falsche 
M.tndhabung  dei   Steuerung.  .Anfahren  in  der 
falsclu-n  kicliiiing.  zu  schnelles  ,\nfahren  und  zu 
spates  Bremsen. 
Der   Sleuerbiick    besitzt    die  er]>rol)le  \'errieyelung 
der  Siemens  Sdniekerl«erke  zwischen  Steuer-  und  Manov- 
rierbrcnishebel ,  «lie  ein  .-Xusiegen  «les  Steuerhebe-Is  bi'i 
anliegender  Manr>N'rierbrcnise  ntir  soweit  gestattet. 
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«Iii  l'orilirmuti ir  hiin  nurm.ilts.  /.um 
I  lalKn  ilcr  Nutzlast  ürtordcrlichcs 
Drehmoment  hergibt,  bei  voll  aus- 
gelegtem Steuerhebel  daiicgcn  ein  An- 
ziehen der  Manövficrbremae  nicht  ge- 
stattet, wodurch  auf  sichere  Weise 
der  Fördermotor  vor  uimdäsaiger 
übeilwitang  gcachUtst  wird.  Der  Aus- 
schlag des  Steuerhebeb  kann  bei 
Seilfahrt  durch  einen  Sperrmagnet 
auf  ein  nerinnere*  Maß  eiilsprechetul 
«1er  Seilfalirt>}'eschwini]iL;keit  vi  m 
I 'j  iivScK.  Iir^mizt  u  <;uli-n.  1 
l  '.mM-li.iltrn  de-.  S|Hrrm.iL;n(t(  ii  k.iiin 
l>i  i  Si  illahrl  un.ibh.iiii^i^'  vi  in  liciii 
hUrtlennaschini^ten  e\  .  auch  durch  den 
j\nschlaj;er  erlVilnen. 

Die  übrigen  zum  Betrieb  der 
l-orderanlage  erforderlichen  und  vom 
Maschinisten  zu  beobachtenden  Api»' 
rate  als  ein  registiierendes  Tacho- 
meter, Sjratem  KitSk,  eine  ddrtrische 
Signalanlage  I  sowie  em  Stromzeiger 
Air  den  Förderstrom  und  ein  Span- 
nungszdger  für  den  Erregerstrom  sind 
in  über<irhtlich<r  Wci-ic  vnr  ilcni 
I*"ührerstand  untcr^cliracht  l'.im-  Ansicht 
Standes  rribl  l'i^;.  ;,-5. 

Die  im  vorstehenden  beschrielM-ne  I'"iirderanla|;c  be- 
weist, dalJ  es  bei  besonderen  Verhältnissen  weder  in 
mecfaanisclier  noch  eldctrischer  Beziehung  Schwierigkeiten 
bereitet,  eme  Tfeibacheibenmaachnie  abiveichend  von  der 
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luhr 


hli;.  574.  ürurjünii 


i  iiitrL'r>t.nr.lL'*. 


sonst  ubiiclicii  Anordnung;  /u  ebener  l>ile  direkt  über 
dem  Si'li:irlilnnindli  icli  im  |-iirdci^;erii-t  uiitcr/ulirmnen, 
dnl?  du -.r  Xiiordnuni;  vn  lmchr  j;i  |;i-niifi<  r  der  uliliclien 
niich  cini;4i-  l)i  -i<>iidcrc  X  orli  ilc  hii  :rt  ,  du  dir  an  und 
für  sich  schon  gruti«  Hclricbssichcrheit  elektrischer  I*"6rdcr- 
maschfaien  noch  vergrBßem. 


»  575. 


dfr  «iatdncii  ApiwtMe  mm  Flibnrrtiindt 


Das  Verzasca-Werk. 

I  Von  tngrnieur  S.  Heciog.  (äcbluIiL) 

Die  Hochspannungsleitungen  werden  in  das  oberste 
I  Stodcwerk  des  Umformerwerkes  Massagno,  Fig.  578  und 
I  579, eingellihrt.  Vorder  Kinführung  sind  im  Freien  Horner- 
Schalter  System  Sprecher  vS:  Schuh  ein;.;«  Iiaut  Die 
Kinfuhrung  der  Leitungen  in  das  rinfornicrsw-rk  i  rfolgt 
mittels  Cilasrolireii,  l'  i;;.  sSo.  Hinter  den  l'än(uhrun;;i.-n  sind 
in  Zellen  untcr^cljrachte  \\  urtzsche  Hlil/ahiciler,  Ki^.  577, 
so  antjeschliisseti.  il.il>  ^ic  dutril  LcitutlLIsscliiielk-r  ein/.eln 
abgetrennt  werden  können  In  den  Zxüen  oberlialb  der 
Blitzschut/ap|i.irate  befinden  sich  LeitungBScbließer.  mittels 
welcher  beide  l'crnloitungslinicn  zusammengeschaltct  wer- 
den können. 

Von  den  ülitzscfautzapparaten  ftlhren  die  Leitungen 
hinunter  in  das  enie  Stodtwerk  zu  den  Schaltern  (Fig.  584). 
'  In  diesem  Stockwerk  befinden  sich  die  Sekundära«^t* 
I  fehler  I3600  Volt),  von  welchen  die  Leitungen  wieder  tn 

!  das  oberste  Stockwerk  hinaufführen,  woselbst  auch  die 
3600Vo!t-Hlitzschut7.ap[iarale  |l'ig.  576)  untergebracht  sind. 
Dif^i-  lilit/scluit/.apiiarau  Ik  sitzen  Kohienvor^clialt«  ider- 
Stande  und  sind  au--i ':i:Utl i.ii.  .\ucli  diese  Hlit/x  luil/- 
apparate  sind  niillrl>  >;,[r  jL"jr  i  ni^^ch.uitt  i  I  .i:ituiu;^^!'hliel.WT 
absclialtbar.  Die  Au^luhrunK'  n  der  abj^ehciiden  .V'oo  Volt- 
Leitungen  (Fig.  580I,  welche  aus  S  mm-Drahten  bestehen, 
haben  die  gleiche  Form  wie  die  früher  erwähnten  Aus- 
fuhrungen der  25  0(Xj  \  oIt  Leitungen. 
'  Im  zweiten  Stockwerk  befntden  sich  die  Snminel- 
,  sddeneiMygteme  für  25000  Volt  und  fUr  jdoo  Vbh. 
Diese  ZcUen  stdicn  mit  den  Traosforaiatoreo  durch  Lei- 
tungen in  Verbindung,  in  weldie  dfe  Sammeischienen' 
Schalter  eingebaut  sind,  während  in  die  VertNndungsleitungen 
zwischen  den  Sammelschicnen  und  den  Fernleitungen 
ebenfidls  Hochspaninmg!«tdialler  euigebaut  wurden.  Die 
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Fig  $*S.    Aniicht  dfs  ruhfefst.itwlfi. 
rr  Zum  Aufsatz  iiher;   >l)ie  rtelctrisch  hrtriehenr  Il.iiipiv^h:ichifi*r4criin1ai;c 
ObcrInyrriKhcn  Ai.lim(^ec)l<>i:bari  für  KoblciiberglMiu  iii 

Sammclschicncn  sinil  in  horizontale  durchlau fenilc  Zellen 
cin^cbiiuc.  von  welchen  die  V'crbindunf;sleitunKen  durch 
vertikale  Zellen  .ibgcfuhrt  werden.  Die  Unterteilung  der 
Sainniclschicnen  ist  in  (gleicher  Weise  ebenso  wie  im 
Kraftwerk  durchj;erührl  worden. 


Ücr  Ik-IctichtunKSStrom  für 
dits  Lritiformcruntcrwcrk  wird  vi>n 
einem  im  (;l'-"''-"hcn  Stockwerke 
aufuc-stcllten  6  K.\V-  I  ransformator 
tjciicfert,  welcher  die  Spannun}; 
von  3  fioo  Volt  auf  2  X  1 20  Volt 
herabsetzt. 

Das  erste  Stockwerk  bildet 
i.lon  Schaltraum  für  beide  Hoch- 
s|i.innunRcn.  Die  .Schaltapparatc 
der  rriin.ir-  unti  Sekundärseite  der 
Traiisfonnatoren ,  Fig.  5S1.  582 
u.  585  sind  in  mit  Ulechtüren  voll- 
ständig abgeschlossencti  Zellen- 
gr»|>pcn  eingebaut.  In  jeder 
Zcllengruppc  befindet  sich  oben 
ein  1 .4'itungsuntcrhrechcr.  welcher 
erst  dann  bedient  werden  kann. 
'Aetin  der  Slrotn  durch  den  Öl- 
behälter ausgeschaltet  worden  isi. 
Der  I.eitungsuntcrbrecher  iM  mit 
<ler  rUrNcrriegelung  und  diese  mit 
•  lern  Olschalter  derart  zw  anglaufig 
\  erbunden,  <LiB  der  Schalter  nicht 
iruliLT  gesclilo.s.sen  werden  kann, 
bevor  die  Türe  geschleiften  im. 
I  )iTunterdemdreipoligcnl  vcitungs- 
untcrhrecher  befindliche  ()lsch.iller 
wird  durch  Maximalrelais  .selbst- 
tätig bedient.  Doch  kann  der 
Schalter  auch  mittels  eines  Hand- 
hebels von  atilienher  eingeschaltet 
und  mittels  Zugkno]»f  gcotTnet 
werden. 

fnier  dem  Olschalter  sind 
die  Stromwandler  untcrgebracht. 
Oberhalb  des  vorgenannten  I  land- 
hcbels  sind  das  Relais  und  drei 
Slromzeiger  angebracht.    Im  glei- 
chen   Stockwerk    befmilen  sich 
neben  den  Schaltzellen   die  Zellen  für  den  Erdschluß- 
prüfer  uml    tlcn    Wasserst  rahlcrdcr    (Fig.    ;S6|.  Im 
untersten  Stockwerke  des  Umformcnverkcs  befinden  sich 
drei  Ocrlikon-Pransformatoren  von  je  850  K\'A.  für 
239003730  \'olt  Leistung,  welche  Wasserkühlung  be- 


niif  Cruh«  llauib«m  Ati 


l'cW  für  die  Wurtr-clien  llLi!r,tl>li:itci  <k-r  Vig.  577.  Im  ilic  \Vurü<hc»  niiMablettcr  Her 

Ati;^ehcll(5en  l.cttun|;cn,    MaL^itah  I  :  ^u.  ankomroelMlen  ].eiliinj*en.    MaUslnb  1:50. 
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Nit/cli.  Das  Kühlwasser  «in!  iJcr  st:ultisrhcn  \V.T-M.TU-ijiinii  uixl  iiiümlcn  in  dir  kini;k'ittin};  der  Stailt  au  tirci  wi- 

entiuiinnien.     Die  I  ran.sforiniHortn  sind  mit  akustischem  sehiedciiLMi  Stellen  ein.     Dii-se  l\inj;leilun.i;   ist  teil>  als 

Sij^nal  ausj;cnjslel,  welches  erlonl,  wenn  die  Krwannunij  olterirdisch  aul  (ieslan;;en  verlej;le  I.eitiin};.  leil>  als  imter- 

dcr  rnnistorniaturen  eine  gewisse  "berste  (»renzc  über-  irdisch  xerleiile  Kabelleituiii;  uus^eluhrt.    Auch  die  Ab- 
s.iL'i:..;t.     \'i)n   Massa(4n<>  fuhren   <lie   beiden   ^fOO  \'oU- 
Kciiuti^eii  nach  der  etwa  2  km  entfernten  Stadt  I.iitiano 


l  ig.  <;Ki.    Schitlirllr  der  25 ooo  Vah'Ilai.-l»p»iinuiiKM<ilc, 


Fig.  5$I.    fkhtIt.'CUu  der  t,t>oo  Volt  ltoch«iuniiun^»eirr. 
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t  =  Siniawriit'r. 

mit  t^ditiiic. 

/'  =  |lvn«wU|iiAU-, 


=  St'liall^iclirriinK . 


/'  -  S|KiTmiitiii«irt<cr 

J/>  r-  \k-;titc-ltMlH»:f)iIU->|ir)>rit 

/  sr  'J'r<nnu'|i;i't>'r, 


Fig.  Schall nnt^xKcheautn  der  ImiisforiDAtOfcitbudcn.   ^1al>^t^U  l  :  loo. 
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l°'iC<  S"?'    Schnitt  durcli  eine  rr.in9<und»<orcn1>u<te. 
MaU<Uli  I  :  IQO. 


xweigungcn  von  der  Rinj^k-itunpf  tu  den  einzelnen  Tran.s- 
fortnatorcnbutlcn  sind  teils  oberirdisch  teils  unterirdisch 
verlegt.  Die  1  ransformatorenbudcn  zeigen  die  übliche 
Minrichtun;;  von  denen  im  panwn  derzeit  14  (Fifj.  5S3, 
5S7  und  5881  vorgesehen  sind,  zwölf  zur  Aufnahme 
von  zwei  100  KVA.-Transforniaturen,  zwei  zur  .Auf- 
nahme von  zwei  ;o  KVA.-'l'ransformatoren. 


Kig   588.    .\iil.W;rc>  einer  Tr»n«foniutorenbu»te  in  I.UKano. 


Die  \  ertciluni;  in  <ler  .Stadt  erfolgt  mit  3  X  120  Voll 
mittels  oberirdischer  Verteilungsleilung,  ^  ^ 


Kig.  SSq.    Anlaxrr  filr  \V«Jienstr»tSenmoti>ren  der  Kellen 
ii  rruil1cjiume-l.ahnieyrrvcrle. 


Kleine  Nachrichten. 

Nutzbarmachung  elektrischer  Triebkraft. 
Anlasser  für  grofse  Walzenstrafsenmotoren 

Die  Knnstrttktion  von  geeigneten  .Anla-sscm  für  Walzen 
straßeninntoren  hat  insofern  ihre  .Schwierigkeiten ,  weil 
es  sich  hier  meist  um  große  Stromstärken  handelt, 
Hieraus  ergibt  sich  die  Notwendigkeit  grolier  Kontakt 
flachen  und  umfangreicher  Widerstande.  Fig.  589  zeigt 
eine  von  den  Feiten  &  Guillcaunie  l.ahmcyerwcrken 
h'rankftirt  a.  M.,  fiir  solche  Zwecke  k<mstruierte  .\nl.i.s.ser 
t\  pe.  die  sich  «lurcli  einige  betnerkenswcrte  ICinzclheiten 
auszeichnet. 

Die  Kont-ikthahn  ist  bei  diesem  .Anlasser  zweiteilig 
ausgefiihrt.  I  lierdurch  wird  einerseits  die  W.ihrschcinlich- 
keil  eines  sicheren  Konlaktc^  eine  (^roLV-re,  und  anderseits 
der  etwa  eintretende  utisiclicrc  Kontakt  an  einem  Teilstück 
der  beweglichen  Kontakte  für  die  ( ic'-atntHirkung  be- 
deutungsloser. Ans  der  zweiteiligen  Ausfuhrung  der  Kon- 
taktbahn  ergibt  sich  natnrgentali  auch  eine  zweiteilige 
Atisfiihrung  des  Wiilcrst.iniks,  ilie  übrigens  in  der  Ab- 
bildung deutlich  erkennbar  ist. 

Die  beiden  Hallten  des  Widerstandes  sind  durch 
die  tlnppclte  KiinL.»ktl>ahn  stets  parallel  gesch;diet,  nur 
bei  der  ersten  Kontaktstufe  ist  das  Kontaktse^inent  <lcr 
einen  Kontaktbahnhalfte  breiter  als  das  andere.  .Auf 
diese  \\'ei.se  wird  erreicht,  daU  die  niil  dem  IVedienungs- 
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hcbd  verbundenen  beweglichen  Kontakte  znnüchst  nur 

auf  der  einen  Hälfte  Oer  KonUiktbahn  den  Strumkreis 
M-hließen  iiiul  ilcshalb  nur  die  eine  Hälfte  des  W'ider- 
>triiul<.s  cinsoh.ilti  II  Infi ilgedessun  ist  der  Strmissi. .uif 
(las  Xctz  niriit  un/uli-— ii;  j^nil»,  MiniliTii  i'treHlii  nui 
ca  ',  iliT  m  prni.ilL'ii  lHirii-lj-->~irv>m<tarkt"  ili's  Mtilors-  Ik'i 
\\  uilcrbcvM-.^uiii;  licnihrcii  liic  tx  w  etlichen  Kont.iktc  auch 
ilen  crvlcii  K  niKikl  der  aiidercii  Hallte  der  Kontakthahn, 
wodurch  beide  \Vider>tatulsha!l'len  |)arallel  geschaltet 
werden.  Der  Strom  stcij^t  dabei  auf  das  Doppelte  des 
Anfanjisstrcimcs.  Ks  wird  alsa  lUirch  die  Verbreiterung 
des  Anfangskeintaktes  der  einen  KonUiktbnhnhälfte  eine 
weitere  Stufe  hinzuge«'mmen,  ohne  daß  dne  VeigrüOerung 
der  giecamten  Kontaktxahl  erferderlich  fast 

Die  Übrigen  Stufen  sind  so  berechnet,  daß  die  nor- 
mnle  BctriehMtromfitärke  des  Motors  nKlit  Uberschlitten 
wird.  Dabei  ist  naturlirli  vorausgesetzt,  daß  das  ^n- 
sch:ütcn  mit  der  ^;eiiii^ciiilen  l.angsimkat  erfolgt.  ITm 
nun  die  Zeil  de-  lüri-i  haltLiis  \  nn  der  WAIinir  des  I5e- 
«lienentlen  iiH'j^lii  h--t  imabliatij;ii;  /.u  machen,  ist  der  Sclialt- 
lichcl  hir  /■.^an^^'Aeise  I.an.L;saiii>clialtuii5|  einnericlltet. 
I)ic  Kiin^^triiktiiiii  ist  ahnlich  der  m  Heft  l.  U)OJ,  der 
l-'.lektr.  Kraltbelr.  u.  Ikdmen  bcschricbcinn  Kluikvorrirb- 
tiing.  natürlich  in  enls|)reriu-n(l  vergrößertem  MalJ-tabc. 
Der  in  der  .Abbildung  deutlich  erkennbare  licdieminj^s- 
hcbel  muß  zur  Erreichung  der  nächsten  Kontaktstufc  eine 
volle  Hin-  und  Rückbewcigung  machen,  so  daß  sich  ein 
uiuulassig  schnelles  Anhunn  von  adbk  verbietet.  Die 
bewegten  Kontakte  sind  Rolknkontakte  und  sind  durch 
ein  Gegengewicht  ausbalanciert,  so  daß  die  Heweguog 
des  Bedienuiigshebels  nicht  schwer  fMilt 

Da  die  RoUenkontakte  nur  einen  vorubcrj^chcndcn 
Kontakt  bilden  sollen,  ist  ein  Kurzschluükontakt  vor- 
^■eschen.  der  in  Tati^^keit  tritt,  sobald  die  letzte  Stufe  der 
Kontaktbahn  erreicht  ist. 

Der  Bedienungshebel  mit  der  Kiink\  <  .rriclitiin^  ist 
v(i  cinj^crichtet,  daß  ein  schnelles  .\iisscliahen  ino^licli 
ist.  irnicin  er  beim  Ausschalten  die  kollenkontakte  mittels 
eines  .Anschl.igs  direkt  initnimint.  Damit  beim  .Aus 
schalten  am  Icuten  Kontakt  kein  IJchtbogen  stehen  bleibt, 
ist  fllr  jede  Hälfte  der  Kontaktbahn  ein  kräftiger  Blas 
magnet  vorgesehen. 

Bemerlnnawiert  ist  noch  die  Anordnung  der  Konukt- 
bahn.  Die  Kootriide  sind,  wie  die  Abbildung;  zeigt,  in 
awei  parallelen  Kreisbogen  angeordnet.  Sie  sind  nur  an 
ihren  beiderseitigen  Kndcn  auf  entsprechend  f;<  bii|;cnen 
Schienen  aus  Winkelci-cn  isoliert  aürL:i"-(  l  r,.ubl.  \>  alin-nd 
sie  im  librifien  duicb  l.uft/.wischeiiraimic  vnncmaiuler  j^e 
trennt  sitid.    UxTiliirch  eitiiual  eine  ;Hitc  Abkiililuiii; 

ilt-T  Kontakte  i-rn-irht,  ziv  «-itfiis  nacli  Ab ';.;IicbkLit  ver- 
hirulLTt.  <lal>  '-ich  Srhnuit;-.  SrlinK'l/| icrlcn  u  il^^l.  zu  eschen 
benachbarte  Kont.ikte  setzen  und  eine  leitende  V  erhimlunjj 
herstellen. 

Die  }>i'w.ihlte  .Anordnung  laßt  schließlich  noch  eine 
sehr  übersichtliche  und  vorteilhafte  Gruppierung  der  Wr 
bindungsdrahte  zwischen  den  Kontakten  und  den  Ab- 
teilungen des  Widerstandes  zu.  die  bei  Betrachtung  der 
Fig.  589  sofort  ins  Auge  &llt. 

Der  Widerstand  sdbst  ist  in  bekaniMer  Weise  aus 
einzelnen,  aus  Gußeisen  bestehenden  Elementen  zu- 
sammengesetzt. 

.Schließlich  zeigt  die  Abbildung,',  daß  .Anlasser  UOd 
Widerstand  trotz  der  crfordedichen  j^roßcn  .Abmessungen 
zu  einctn  kom;>akten  .A])])arat  \cr<.inii;t  - mi.  <5cr  sich 
ohne  nennenswerte  .Montajjearbeit  am  1  it  hraiirhsorte  auf- 
stellen laL't.  Willerstand  unti  .\iilas--cr  uurden  durch 
alNtiiii;!-  N'crkleidunj;   mit   durchloehteni    Bleche  gegen 


Berührt;n^ 


rluitzt,  ohne  daß  dadurch  <lie  l.uftzirkulation 


gehindert  wird.    Die  Befestigung  der  lileche  an  dein 


Winkelrahtnen  ist  derart,  daß  «e  sdir  leicht  abgenommen 

werden  können,  u  enn  dn  Nachsehen  des  AnlasserB  oder 

des  \S  itlerstandes  erforderlich  ist. 

Der  .ili^ubildete  .Anl.i----ii  (lifiit  .'..IUI  .\nlas-i-n  cini's 
Von  di  u  l  eiten  kS:  Guilleaume  l.ahiiie.\  Li  .^erkeii  für  die 
l.aniinoirs  di-  Iii)-  k-  t'hateau  in  Charleroi  (Walzwerke 
in  Helj^n  n  i^clii  tcrii  ii  Walzensual.Vnitiolors  von  ;oo  l'.S 
Leistung  bei  J40  \'olt  .Sjiantiuiii;  unil  JiK")  J50  l'nulr.  pro 
Min.   Die  Belriebsstroinslarke  betragt  also  ca.  2000  .Amp. 

Beschreibung  aittgeführter  oder  geplanter  Baho- 
iiilflg^R  sowie  besonderer  Systeme. 

Die  swette  gleislose  elektrische  Omnibuslinie 
in  Österreich.  .Am  22.  Mai  d  J.  gelangte  von  der  etwa 
10  km  von  Wien  entfernten  Station  Klosterneuburg  — 
Wcidling  »Icr  K.  K.  .St.  B.  n.ich  «lern  Orte  Weidling 
eine  Obericitungs-Automohilomnibuslinie,  System  Ing. 
Stoll,  zur  Eröflhimg.  Das  Prinzip  der  gldisloscn  Wagen, 
die  Auswechaling  der  Trolles  bei  B^egnen  von  Wagen 
auf  der  Strecke,  die  VerÜii^enmg  des  Ziddtungskabels 
je  nach  Bedarf,  um  ein  AaaweidNn  sn  ermöglichen,  ist 
zu  bekannt  um  an  dieser  Stelle  auslährlich  besprochen 

zu  werden. 

Kigenluiner  der  neuen  Linie  ist  die  Getneinde  Weid- 
ling. welche  den  N'erkehr  der  vielen  tausend  Sommer' 
g.Tstc  in  das  reizende  Wcidlingertal  bisher  durch  einige 
sehr  unmoderne  pferdebcspanntc  Stellwagen  aufrecht 
erhielt.  Die  vS  km  lange  Linie  wird  nunmehr  in  14  .Min. 
Falir/eit  'juwaliigl,  wobei  erhebliche  Steigungen  zu  Uber- 
wiliilv;  Mi;d. 

In  kaum  vier  Monaten  war  die  Linie  mit  einem 
Kostenaufwand  von  K  1 20000  —  worin  drei  Mcrcc<lcs- 
Electriquewagen  inbegrifficn  sind  —  hergestellL  Die 
Wagen  mad  von  der  Daimler*Motorengege]]sdiaft  in 
Wiener-Neustadt  gebaut;  nn  Raucfakiqiee  beündet  sich 
eine  aufklappbare  Bank,  wodorch  Platz  fiir  Körbe  und 
(>ep:iok  der  nach  Wien  fahrenden  Marktleule  ge- 
schaffen ist. 

W-rlli  issenes  Jahr  gelanu'icn  mittels  l")nuilbu->betrieb 
(l'lerdebespaiiiiuiig)  f)OOCW  l'ahrga'^te  zur  Ik'fi'r<lenmg, 
fiir  das  heutige  Jahr  berechnet  man  für  die  mit  Stul!bus< 
l>etriebene  Linie  eine  I'rcipienz  von  1  ;o  bis  1  joooo  Per- 
sonen. Der  Lahrprci-i  t'ur  <lie  ganze  .Strecke  Iniil  17  be- 
dingten Haltestellen  I  betragt  30  h  für  je  eine  der  drei 
Zonen  10  h.  Die  nächste  Linie,  die  im  Weichbildc  WieOS 
unter  .Anwendung  desselben  Systems  znr  .\\isfiihrung  ge- 
langen soll,  wird  die  V'erbindung  Potzleinsdorf — .Saliiiaiiu.-. 
dorf  sdn.  Gegenwärtig  verkeliren  derartige  Wagen  in  tkr 
intern.  Ausstellung  m  Marseille. 

Die  erste  denutice  in  Österreich  geadtaffeiw  elek- 
trische gleislo«!  Linie  war  (Me  von  GmOnd  Stadt — Gmünd 
Bahnhof  1:;.-  km  Intetessant  sind  die  Ziffern  der  mut- 
mal.Micheii  l-  ie  iueiiz  und  iler  tats.ichlich  erreichten  I'ersonen- 
tr,uis;irirt/.dll  Im  X'oransrhlriL,'  waren  r40ijf)  l'ahrgästc 
I.iliresfrequenz  iin<l  K  7200  Betriebseinnahmen  eingestellt, 
welche  /.iflVrn  ,ils  viel  zu  hoch  gegiitfen  erschienen,  lia 
bisher  der  ITerdeonmibu^  dreimal  taLjlirh  zum  BahnliMf 
und  fast  stets  leer  fuhr.  Nach  vierteljähriger  Freipienz 
(16.  Juli  bis  15.  Okt.  i<>07)  w.-ircn  bcrdts  34204  Personen 
befördert,  also  viel  mehr  .ils  die  berechnete  Jahresfrequcnz; 
im  ersten  Halbjahr  45000  Fahrgttste,  und  nach  nean- 
moaatlkhcm  Betriebe  70000  Passa^ere.      G.  W.  K. 

Allgemeines. 
Der  Niagarafall  als  Kraftquelle  für  Hühner- 
brutapparate.   Wahren«!  der  letzten  Jahresversammlung 
de--    A  nn ikanischen    (icfliigclzüchtervereins  in  Niagara 
Falks  fand  dne  Aufstellung  von  elektrischen  Brutapparaten 
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Matt,  die  mit  Strom  aus  «k-n  in  der  X.ilic  lic(;cn(lcn  be- 
kannten Wasserkraft«  crkoi  jjospcist  wunicn.  Als  Heiz- 
körper dienten  (ilühlam[M.'n,  die  durch  ThcmiKstaten  re- 
jjulic-rt  \ver<len,  und  in  Asbest  ein^jebeltele  Wiilerstantls- 
•;it1er.  Die  A|)]>urate  unterscliuiden  sich  naineiillich  durch 
ilic  Anurdnung  der  Heiz-vorriditunfj. 

»IClektroplan-  heilit  ein  Apparat,  der  .nls  Heizkörper 
ftir  die  üblirhcn  mit  IVtroIcum  [»ehcizten  l?rutsrhr.inkc 
verwendet  «erden  kann.  Dadurch  werden  all  die  Nach- 
teile der  I'etrolcuinfeuerun^;  vermieden  und  dein  Hrut- 
.apparat  werden  die  Wejje  für  den  Hausj-ebruucll  jjeebilet. 

lüne  rein  elektrotechnische  I->(iiidun}j  ist  der  |-;iek- 
trubaior«  der  schon  in  seiner  äußeren  Annnlnun^i  von 
tien»  eben  Renannten  abweicht.  V.r  ist  n>it  einem  Thermo- 
staten  ausgerüstet,  der  die  Temperatur  bis  auf  Bruchteile 
eines  firades  ^enau  auf  jo"  t'  hall.  Min  Kondensator 
soll  das  Auftreten  von  Funken  an  den  i'latinkonlaklen 
des  Regulicr»'iderstandes  verhindern. 


4 


Der  IClektrohen  ,  Fij;.  5vo,  «ur«lc  im  1  .alHinitnriuin 
iler  ( ')  pher  l?rut:ipparatj;esellschaft  für  den  naturjieschicht- 
liehen  l'nterrichl  in  Schulen  und  Khldetj^arteii  entworfen, 
l-;iiie  (iluhlani|ie  lielett  die  für  das  Brüten  notifje  W.irnie. 
.Man  braucht  nur  den  .\pparat.  der  im  fjanzen  aus  einer 
auf  einen)  ISrunzcteller  nihemlen  (il.asjjlorke  besteht,  durch 
eine  I ,eitunt;sschnur  mit  einetn  Sterkkont.ikl  für  I  lo  \'olt 
(ileich-  oder  W'cchsel.struni  zu  verbinden,  um  ihn  in  l  alii^- 
keit  zu  setzen.  Die  liier  lie({en  rund  um  die  l^'iker/ine 
l.am[>e  herum,  in  einem  Nest.  Diese  .Apparate  werden 
Mjwohl  in  Wohnzimmern  als  auch  in  Schaufenstern  sehr 
}jern  jjeschcn  und  arbeiten  Taj;  und  .Nacht,  ohne  die  jje- 
rinnstc  Wartunj;  zu  bc-anspruchcn.  Durch  einen  Schieber 
{gelangen  die  elektrischem  Küken  in  eine  etwa  I  qm 
<;n>lie  Hür»le.  die.  in  einem  Schaufenster  aus<.:esielU,  die 
Aufmerksamkeit  der  l'assanten  in  hohem  Mal.M.-  auf  sjch 
zieht. 

•Anch  in  wirtschaftlicher  Bcziehun};  ist  <I.-ls  elektrische 
Hrut};eschaft  beachtenswert  un<t  wirtt  in  .Stallt  und  Land 
seine  Zukunft  haben.  Die  Mlektrizilats.werke  wissen  diese 
.Art  von  \'erbrauchern.  die  21  Ta^e  lan^r  ta^^lich  widuend 
24  Stunden  den  gleichen  Strom  abnehmen,  zu  schätzen 
und  räumen  ihnen  denselben  Rabatt  ein  wie  den  Kraft- 
abonnentcn.  I'rank  l.".  I'crkin.s, 

Zuschriften  an  den  Herausgeber. 

•l.Atiyrilriickl  nhnc  Vrr.inlwrtrtlichke-it  drs  I lcnm*gcber«, ; 

In  Heft  3  dieses  J-ahrRan^es  befand  sich  ein  Aufs.atz 
von  Herrn  Dr.  Henischke  „Über  das  Verhalten  von 
Freileitungsisolatoren",  worin  u.  a.  ver^-leichende  .-Xb- 
bil(lunj;en  von  lintladun^en  an  Hoch-pannunnsisolaloren 
mit  und  ohne  bzw.  mit  nur  <ranz  kurzen  /»ischennianteln 
enthalten  waren.  Hierbei  wurde  einem  Zwisehenmantel 
zuischcn  Dach  un<l  Hülse  jeder  Wert  ab}ies])rochen.  da 
er  .sowohl  den  Funkenentladungen  als  auch  dem  Licht- 
boj;cn  einen  Stülzpiuikt  bieten  könnte,  wenn  er  von 
^chraj;  einfallendem  Kejjen  nai.\  geworden  ist  Wir 
hitben  es  uns  bisher  versa«;!,  auf  diese  Ausführunjjen  ein- 


TT 
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zuj^eheit,  da  in  Fachkreisen  Uber  <len  .Nutzen  des  Zv\  tschen- 
niantels  wohl  kaum  ein  Zweifel  besieht  und  weil  diesi- 
,Ani4eIe}'enheil  auf  (iruml  eines  zurzeit  schwebenden  Patent- 
streites «lie  ordentlichen  (lerichte  liesrh.nfti(jt.  Das  reklame- 
hafte  V'orj;elien  einer  in  l'rajjlichem  Aufsalz  miterwahnten 
Firma  und  die  Mrkenntnis.  daß  der  .Artikel  immerhin 
zu  -Mil.nerstanilnissen  V'eranlassunt;  5>ej>eben  hat.  zwinjjt 
uns  jedoch  noch,  ganz  kurz  Stellung  zu  diesem  Punkte 
zu  nehmen. 

<  Ihne  im  einzelnen  auf  die  Abbildunj;en  des  In-tr. 
Aufsatzes,  welche  augenscheinlich  etwas  ver.schiedcn  große 
Isol.itoren,  mnglichcrweise  auch  unter  nicht  ganz  gleichen 
X'crsuchsbedingungcn  ilarstellen,  naher  einzugehen,  sei 
zuniichst  allgemein  darauf  hingcw  iesen ,  wie  wenig  Werl 
im  (jrunde  auf  solche  photogra])hische  .Xufnahmcn  zu 
legen  ist.  die  hier  als  Beweise  für  die  ausgetuhrlen  Be- 
hauptungen dienen  sollen,  da  man  es  bis  zu  einem  ge- 
wissen (^irade  in  der  H.nnd  hat,  durch  geeignete  Wahl 
des  Zeitpunktes  der  |)hotographischcn  Aufnahme,  der 
-Art  «ler  Beregnung  .Mjwie  durch  andere  .Mittel  d.as  Bild 
zu  beeinflussen.  Beispielsweise  zeigt  Kig.  591  uml  5i>J 
ein  wesentlich  anderes  Verhallen  iler  Isolatoren.  Dabei 
sind  die  Aufnahmen  entgegen  ilen  oben  erwähnten  .Ab- 
bildungen .an  zwei  |>arallel  geschalteten .  genau  gleich- 
großen Isolatoren,  unrl  zwar  im  l-"reien  bei  naturlichem 
Regen  aufgenommen,  um  jeile  Beeinflussung  <lurch  etwa 
verschiedene  V'ersuch.sbeilinj^ungen  auszuschließen.  Die 
erNte  bei  stärkerem  kcj;en  aufgenommene  Photographie 
(l'ig-  5*.M  I  Isilit  erkennen,  daß.  wenn  die  HuUe  nicht  »lurch 
einen  Zwischenmantel  gegen  Benetzung  geschut/i  ist,  t|jc 
F.ntl.idungen  leicht  an  «ler  Hülse  si-lbst  einen  .Stiii/.punkt 
tintien,  indem  <lie  l  ".ntl.a<lungen  an  der  n."issen  <  'bcrflarhe 
«:iitlang  gleiten.  Bei  schwächerem  oder  senkrecht  herab- 
fallendem Regen  tritt  die^e  Frscheinung  weniger  hervor. 
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viclinehr  enol^tn  dann,  wie  Fi};.  50-  r.f'v^t,  Funkcncnt- 
ladungi'n  bei  beiden  iMilaloren  meist  <lirekt  durch  die 
I.uft.  SeUxivei'-tandlicl)  tritt  unter  iiiii;unsli<;en  Hediii- 
;.M:ni;i  11  ,ujrli  ik't  I Kltauli "'ko  mit  /u isclienmantcln 
ilii-  II)  ili  ii  Abfiilihmui'ii  t\'<  nn^cfiihrtcn  ;\tir--ati^f~  wieder- 
1^!  _;i-l)iT.e  I  iink<-ii  l>/  \  -  I  .i<~!uli' ';^!-iibil(liinL;  .'Uli.  \ii-iin  iii- 
Ailpe  Marker  Ikeietzun^;  lier  liui->e  sich  GlciUunkcn  bilden. 
Bei  einem  Ivnlalor  ohne  /u  ischeiunillttcl  ist  dies  aber 
noch  in  erhuhtem  Mali«  der  Fall. 

Porzellanfahrik  Hermsdorf,  S.-A. 

Erwiderung. 

V.s  ist  niclit  riclitiji,  daG  in  nieinein  .\rtikcl  einem 
/.\\  isrhenmantel  jeilcT  Wert  ab^<  <.|)nirhen  «unle  .  l)ic 
b<-uettt-n<le  .Stelle  killtet:  .  .  .  denn  er  kann  sowohl 
ik  ii  I- iinki  iieiul.il  liii'.;;en  als  auch  dein  I  .ielilln  i^eii  einen 
Slut/|)unkt  bieten.  l  iid  das  ist  durch  tlie  |-ij;.  46.  48 
um!  49  bewiesen.  I.'-  ist  alwr  nirgends  nesafjt,  daß  dies 
unter  allen  rm  vi.in<lcn  der  Fall  .sein  muß.  I".s 
kann  insbesondere  >lann  nicht  sein,  wenn,  wie  hei  der 
ersten  obigen  Abbildung;,  die  ganze  Oberflache,  auch  die 
Unterseite  des  Daches  naß  ist  und  infdgedessen  vor- 
\vie|^d  Gleitfunken  auftreten,  die  längs  der  Otier- 
Aäche  verlaufen.  Dagegen  ersehe  ich  aus  der  zweiten  Ab- 
blldun;;  [Flg.  $ij2\  ein  weiteres  Beispiel  zu  obigem  Satz. 
Denn  Hie  linke  von  den  zwei  I"imkrnrntl.i<liinj»en  am  linken 
Isi.I.itiir  «leiitlirh  ein.  \'i  nlirkLini:,'  an  iliT  Stelle,  wo 

sie  ani  k.iiul  ik-s  /'.s  i-<  lK-:iin.uite.s  eincti  St'.il/.| lunkt  hat. 

In  nRiiiein  .\rlikel  ist  keinerlei  \'erj;leicli  zwischen 
K<>nkiirrenzlai)rikaten  ausi;es]ir<>clieii .  soiulern  es  sind 
lediglich  die  tyiiisehen  l-jitladuni^sforinen  an  verschie- 
denen Isolatiirfornien  besprochen  worden.  I  )a(.l  <-s  noch 
zahlreiche  andere  jjibl.  ist  bei  «Icr  unendlichen  Mannij:- 
faltit;keit  aller  l-lntLadungscnicheinuni;en  •-fllistM-rstaiidlicli. 
Auf  das  weitere  gehe  ich  nicht  ein.  ila  ja  die  i  endeiu 
dieser  so  spät  cinijegangcnen  Zuschrift  im  cn4cn  Absatz 
deutlich  ausgesprochen  ist. 

Gr.  Lidttöfelde,  2,  Sept.  190S. 

Dr.  Ci.  licnischke. 

Aus  den  QeMdiSfteberiehteii. 

Auszug  aus  dem  Geschäftsbericht  der  Mül- 
hauser  Elektrizitätswerke.  Mülhausen  i.  Eis., 
für  die  Zeit  vom  i.  April  1907  bis  31.  März  1908. 

1  Iii-  Ivn;  vMi  kliiliL^  lar  WCikc  .ilirend  des  letzten  <ie- 
VI  |,.cnv|.d'.r<  s  uar  \\  ii  iU  ruir.  eine  n  Irciilic  lie.  Line hesnni lere 
Hediutun^  '^(-oann  da--sell»e  dadurch,  daß  sich  am  I.Marz 
der  lag  tler  Hetnelj-er^  ill'iiunn  der  Werke  zum  20.  Male 
jährte.  .Xu^  diesem  .Anlaß  sei  hier  noch  ein  kurzer 
Uberblick  über  die  KntwiiklunK  der  Werke  gegeben. 

Im  Jahre  l^HÜ  wurde  von  der  Finna  Siemens 
&  Hakke  das  Werk  mit  zwei  li<%cndcn  Verbund- .Armington- 
nwschinen  von  je  80  PS  eii^flhet.  Xacfa  Verlauf  von 
etvk-a  zwei  Jahren  wurde  dann  noch  eine  kleine  Batterie 
aufgestellt. 

Die  beiden  liegenilcn  .M.Tschinen  von  80  PS  wurden 

im  l.dire  I  -S'ii  >  au-;;LWechselt  gegen  zwei  stehende  Verbiind- 
ina^rliinen  •i'in  ie  i;')  l'.S  und  fjleichzeiiii;  noch  zwei 
«eitere  l,le:n<  H.rteni  11  .Ulf^isteilt.  lane  dritte  M.ischinc 
von  };leirlier  l.el-^tün;;  trat  im  jaiire  iSi,;  hinzu. 

Im  j;leichen  lalire  u  iirde  ilie  lia-iili  di:i  eri  rnel. 
welche  ihren  Strom  von  dem  \S'eike  entnahm  und  machten 
sich  schließlich  die  .-\ u Ist e Illing;  einer  besonderen  Maschine 
hicrflir  und  gleichzeitig  hiermit  in  ilen  Jahren  iS'iS  und 
1899  umfangreiche  bauliche  W  randerunj;en  im  Kraftwerk 
nütig.   Es  wurde  auOcr  der  Maschine  für  die  Trambahn 


\<in  300  l*.S  noch  eine  fiinftc  M.aschinc  von  gleicher 
Leistung  aufgestellt  lUld  die  drei  kleinen  Ikitterien  diiriii 
eine  l.ichtkltterie  von  216  KW  und  eine  l'utTerhatlcrie 
für  «len  Hahnbetriel»  von  1  10  KW  Leistung  ersetzt. 

Im  lalirc  1)^99  'kis  Werk  ihirrh  K.iuf  von  der 

.\sl  <icv  Siemens  &  Halske  an  eine  neu  (gegründete 
Gesellschaft  Uber,  welche  sich  >Mü]hauser  Elektrizitäls- 
werke  Akt.-Ges,*  nannte. 

Mit  der  2Seit  hatte  sich  das  Werk  dcnutiB  entwickelt, 
daß  eine  weitere  Vergrößerung  vorgenommen  werden 
mußte,  und  «la  eine  solche  im  alten  Werk  nicht  mehr 
möglich  w.ir,  <>>  wurde  an  der  Ba.slcrstraßc-namj>fmUh!cn- 
uei;,  am  Khein  Klmne  Kanal,  im  Jahre  I903  ein  neues 
Kialtwerk  erbaut,  m  «e!rheni  zu  ei  licijende  V  erbund 
maschinell  mit  iJreli^ii'ii;  _:i  nrir.i  >reii  voty  je  i2o'>  l'S. 
z«ei  l>rchs!roni-<  ileicltstromuniturnii  r  von  .'y  i  l'S  und 
eine  Ikittcric  von  162  KW  Leistung  aul^e-tcilt  -.v  urdeii 
( ilcichzeilig  wurde  in  dem  allen  Kraftwerk  ein  L'ntcrHcrk 
mit  zwei  rmfurmem  von  je  520  l'S  und  einen  solchen 
von  300  l'S  errichtet.  Bereits  im  Jahre  1905  machte 
sich  eine  F>vveiterung  des  neuen  Werkes  nötig,  und  ge- 
langte eine  Dampfturbine,  System  Zodly,  von  3500  HS 
l.eistung  zur  Aufsidlung.  Kine  Dampfturbme  von  gleicher 
Größe  trat  im  Jahre  1906  hinzu  und  anOerdem  ein  Um- 
former von  Je»  PS  Leistung. 

-  hn  Jahr.  1  <  ' ■  iMirden  die  Werke  voo  der  Stadt 
.Mülhausen  kaullieli  eruurbcn. 

Im  letzten  Geschäftsjahr  wurde  im  .N'uvcmfaer  noch 
ein  dritter  Turbogenerator  \<>n  ijleicher  GruQe  wie  die 
vorher  aufgestdlten ,  und  1:1  dem  alten  Kraftwerk  ein 
L'mformer  von  IO4O  l'S  Leistung  in  Betrieb  fenommen. 

Hicrmh  hat  die  Maschinenleistung  der  Werke 
1 1  Ol  io  l'S  erreicht,  während  die  Batterien  eine  I^eistuagv- 
lahi^keii  \<>n  rd.  650  PS  besitzen. 

Uic  Lanj;e  des  Leitungsnetzes  wuchs  im  ( ieseli.ii'tN- 
j.nhrc  von  212. 31  km  auf  261,33  km,  wovon  auf  das 
(ileichsiromnetz  70,1 1  km  Kabel,  auf  d.is  Nietlerspannungs- 
Drchstromnetz  33,14  km  Kabel  und  19,20  km  Freileitung, 
auf  das  Hochspannungsnetz  76.79  km  Kabel  und  62,0g  km 
Freileitung  entfallen, 

IJer  Anschlußwert,  ausgedrückt  in  lökcrzigcn  Normal- 
lainpen,  erhöhte  sich  von  133620  auf  1.^604;  Lanii>en, 
Die  verkaufte  .Strommenge  erreichte  den  Betrag  von 
i(S;j-_\|  KW. St  ge-enuber 621048«  KW.St. im gleicben 
Zeitraum  des  Vorjahres. 

Die  .Anzahl  der  Ktinsuinenten  erhöhte  sich  von  1446 
auf  190S,  und  die  der  angeschlossenen  Zähler  von  itkio 
auf  2346. 

Zu  .Anfang  cU»  Geschäftsjahres  waren  60  Tran"- 
formatoren  mit  einer  Leistung  von  262g  K.V.  A.  und 
am  I'.iiiU  dessell>en  I13  Traiisionnatoren  mit  einer  Ge- 
samtleistung von  «177  K.  V'..\.  vorhanden. 

Die  lünnahmen  des  Jahres  betragen  M.  1 229396,44 

Die  Hetriebsausgabetl  ,    ,    .    ■  '  546S33t20 
Es  verbleibt  somit  ein  BctricbsUber- 

schuü  v.m   M.  6S2,S63,24 

Diesem  Uber.<chuß  wurden  lunächst  M.  270774,44 
entnommen  zur  Verzinsung  des  Anlagekapitals. 

Sodann  wurden  M.  25000, —  auf  Grund  des  Ve^ 
träges  der  .Sta<lt  mit  der  \orhcrgehenden  Besitzerin  der 

Werke  an  die  Stadtka^se  abgeführt.  Feiner  M.  750^— 
an  die  .Sl.\*it>.;emeinde  .Mullheim. 

Der  verbleilH-nde  Saldo  von  .M.  3^)338,80  ist  tor 
Abschreibungen  und  lünlagcn  in  den  Flmeueningsfood 
und  in  einen  neu  zu  biktenden  Rcservefoad  verwendet 
worden. 
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Neue  Bllcber. 

Allgemeiiie  Elienbahnkunde  fQr  Studium 

und  Praxis.  Vierter  Ten.  Die  Bewirtschaftung  un<l 
Verwaltung  der  lüsenbahnen.  Von  K.  Schnliz-Niborn, 
fieh.  Regicriingsrat  .i.  D.  \'I  und  140  Seiten  gr.  8* 
mit  fünf  TcxtahhiKlunj^cn  uml  (Irti  l  afL-lii  Leipzig  1908, 
Verlafj  von  ( )tto  Spamer.    l'rei-  ^cU.  M.  .v5<>. 

Die  beiden  ersten  Teile  die>e>'  Handbuches.  <lii 
lajic  und  Hau,  Ausrustunf;  und  Helrieb  der  l',l''Ciib.ihiii  n 
betrcfien  und  von  FroIVsxor  l'niske  verfaßt  sinil,  isoniitcn 
wir  an  dieser  Stelle  bereit.s  bcsprerlicn ').  Der  dritte  Teil, 
die  Zahn-,  Seil-  und  Stadtbahnen  l>clianddnd,  wird  voraus- 
sichtlich Knde  des  Jahres  erscheinen. 

Der  Titel  des  vorliegenden  Heftes  dedct  sich  insofern 
nicht  ganz  mit  dem  Inhalt,  als  der  BetrielMdienst  ein- 
schließlich der  FahrplanbildunR,  die  im  iweilen  Teil  nicht 
bchaiidelT  uunli-n,  hier  n:irhi.;ehnlt  sind. 

Der  Herr  \  urü^^cr  liat  e^  v  er'-tam  li  ii.  in  verliallni'- 
Itläüii;  kiiiitiper  l'orin  ein  viillst.in<'.ij4r-^  Hilii  <k-r  \'it>v .illuiij^ 
und  Heu  irtMii.TÜütiL;  ili  r  l'.iscnbahni  ii  /u  t^i  lx-n.  Hierbei 
ist  ,iurb  das  \'iTii.iltnis  der  I'.i-cnhabn Verwaltung  zu  den 
Übrigen  Staatsvcrw.ahungcn  ycbiihreml  beriKksichligt. 

Man  wird  es  dabei  als  ant;eniessi  n  erachten,  daß 
ilic  Vcrhältni.s.se  der  prcuüischen  .Staate  l-äsenbahnverwal- 
tunjr,  welche  die  groüic  Hiscnbahnvcrwaltung  der  Welt 
ist  iffld  der  der  Herr  Verfasser  lange  Jahre  hindurch  seihst 
^gehört  hat,  in  erster  Linie  berüdcsiditiKt  worden  .sind. 

Das  Buch  ist  gut  iseeignet  sur  atlgemetnen  Einfüh- 
rung in  das  sdiwierige  tmd  widttige  Wirtschaftsgebiet  zu 
dienen,  und  bildet  eine  willkommene  Hi^jänsung  zu  dem 
technischen  Teil  des  Gesamt werks.  Schimpff. 

Seydels  Föhrer  durch  die  elektrotechnlMhe 

und  elektrochemische  Literatur.    11  verbesserte 

Auflajjc.  Derselbe  \  er/.eic!iiiet  die  neuis;iii  und  «ichtitf- 
sten  älteren  Krscbeinuntien  der  Klcktrizitatslclire  und  der 
Klektrotechnik,  ilrr  .St.Trkstrointerhnik  (elektrisrlic  Ui  lcurli 
tung,  Kraftiib<  rti üLHin;.;;  usw  J,  der  .Srliu  .u  l'si  ^  nitiH-hnik 
(Telegmphic,  l-crnsprcchwc-scn,  drahtlose 'i'clcgriiphicasw.  i, 
der  Eldctrocfaemie,  Eldctromelallurgie  und  verwandter 
Gebiete. 


Zeitschriftenschan. 

•  Iirdcnti-t  mit  .NfiHilflnnijrn  ini  1".  \t    d-T  auf  'rnfeln 

A.  Gewinnung  und  Übertragung  elektrischer  Triebkraft. 

5.  Umformung  und  Aufspeicherung  <lcr  elek- 
trischen Energie. 

Snne  Developnenta  in  Synchronous  Converters.  Hy 

Charles  \V.  Stonc.  (Tbc  I'.Icct.  Ma^j-izinc,  Vol  l.\, 
Nr.  3.  M;u-z  1908.)  In  den  Vcrcinij;ten  .St.-uitcn 
waren  im  Jahre  1897  an  Kinankeramformefn  weniger 
ak  looo  KW  im  Betrid>»  die  grfißte  Maschine  dieser 
Art  IcistelB  500  KW.  Im  Jahre  1907  waren 
tooooo  KW  instaffiert  bei  einer  größten  Ma.<ichinen- 
leistunR  von  2000  KW.  Die  Pcriotlenzahl  ist  vnr 
wiegend  .'5,  ilorh  sind  seit  kur^-er  Zeit  llinaiiker- 
Umformer  als  H.ilinniasrliinen  in  Hetncb  bis  /u 
1500  KW  Leistung  und  ''>oo  Volt  <ileichstromspan- 
nung,  deren  i'eriodcnzahl  60  betragt. 

Neuere  Kauart  von  Einankerumformcm  mit  .senk- 
rechter, feststehender  Welle.  Querschnitt  und  Ansicht 
einer  solchen  Maschine  ftir  3000  KW  Leistung.  Die 
VorcBge  dieser  Anordnung  gehen  aus  folgender 

•)  B.  K.  ■.  B.  1907,  S,  617. 


Jahrgang  VI.  fa:i 
ftir  xwd  3000  KW- Maschinen 


Gegenüberstellung 

hervor. 


.\nor«:lnung  'it-r  \VfIlc 

CniiKlH.ichr 

Orwu'hl  III  « 

«•gercchi 

84.S 

■eakNCbc 

Kjcb  von  4,61  m 

5<M> 

Ovrchncicer 

.Siiannungsrei^Milieruiii;.  Heiin  l'änankei- 
unitornicr  verschiebt  bekanntlich  das  Regulieren  mit 
dem  .NcbcnschluOregler  die  Phase  des  zu  geführten 
Stronu»,  Als  Mittel  zur  Spannungsregulierung  ohne 
Veründcnmg  des  Ixistungsfaktors  werden  angegeben: 

I.  .Anzapfung  ties  zum  lünankcrumformer  ge- 
hörenden Tr.insformators  auf  der  <  )berspannunL;s' 
(Hier  auf  der  l Intersp,iniiuri;;-->e[te,  s.i  ihils  ni.iii  mit 
( iiite  versrhieileiHT  .Srhaltcr  du-  I  )reli^ln iiiisji.uiniiiig 
v  erändern  kann.  Die  Nachteile  In  ;^eii  ini  Ii.  .'h  u 
l'reis  (Olschalter  inlcr  Nietlerspaniiunt;^srliultcr  für 
große  Strumei  und  in  der  sprung\\eisen  Regulierung. 

3.  üblicher  ist  es,  besonders  bei  Kahnroaschinen, 
in  die  Verbindungsleitungen  von  Transformator  und 
Umformer  einen  induktiven  Widerstand  zu  .schalten, 
was  einen  künstlichen  Spannungsabfall  zur  Folge 
hat.  Dicüe  anfache  und  wirksame  Regulierung  ist 
nur  in  engen  fJrcnzen  möglich. 

.\m  Lii  liraurblirlistcn  ist  die  Kinsehaltiiiig  eines 
Indukiionsregiers  zwi.schen  Transforinal<ir  und  Um- 
former, wiMlurch  man  die  Spannung  .lul  jede  beliebige 
Größe  einstellen  kann.  Der  Induktiom>reglcr  ist 
teuer  und  beansprueht  viel  Fiats. 

4.  Verwendung  einer  Drehstriiin  Zus,iizmaschine 
(Uxisterl  gleicher  l'olzahl  auf  der  Welle  <ies  Ivinanker- 
umformers.  Je  nach  der  .Starke  der  Krregung  iler 
Zu'atzmaschiiie  setzt  sich  <lic  von  ihr  erzeugte  Span- 
uuiii;  /II  der  doMi  I'iinankerumforiner  aufgedruckten 
Klemmenspannung  hinzu  oder  vermindert  rliesc 
Klemmenspannung.  I  )cr  Anker  dieser  Zusatzmasehinc 
ist  gewöhnlich  zwischen  den  .Schleilringen  und  dem 
.\nkcr  des  l.'mformers.  Hauptnachteile:  zweite 
Maschine.  MehrbcListung  der  Welle,  unvollkommenere 
Lüftung  und  verminderte  Zugiinglichkcit  des  Haupt- 
ankers. Besser  ist  die  Anordnung  des  Zusaizgene- 
ralors  auf  der  Welle  des  Umformers  außerhalb  des 
Laders  auf  der  Ordutromaeite.  Der  Strom  fließt 
vom  Transformator  in  den  feststehenden  Anker  des 
Zusatzgcncrators.  dessen  Magnetsv -leiu  iiinliiiilt  und 
dann  über  die  .Schreifringc  <les  l^in.inkenimli irmers 
in  dessen  Anker  I'.in  grol.>er  X'orti  ii  dii  --ri  .An- 
ordnung   besteht    darin,    daU   man   .solche  Zusatz- 

ma-thinen  mit  lünankerumformem  normaler  Aus- 
führung kuppeln  kimn. 

5.  Die  von  J.  1..  Wnodbridge  vorgeschlagiene 
Snannungsregdung  beruht  auf  der  Abhängigkeit  des 
Ubersetcungsverhldtnisses  zwischen  Drehstrom-  und 
GldehstnMBSpaontng  von  der  Polbreite,  jeder  Pol 
wird  in  dre!  nebeneinanderstehende  Pole  aufßclA.«t. 
deren  jeder  aulier  mit  der  tinrinalen  I  !rre;;er\\  ickluiig 
noch  mit  einer  Ix'sunderen  \\ K  kluiu;  /.um  Regulieren 
versehen  wird.  Die  eigentliclien  1  rregei « icklungen 
werden  in  der  gewöhnlichen  \\  eise  eirregt,  l  )agegen 
sind  alle  .außcnliegenden  Regiilierwicklungen  und 
ebenso  die  inneren  Regulier«  ieklungcn  je  für  .sich 
hintereinander  geschaltet.  Die  cnxugtc  Gkdchstrom- 
spannung  wird  erhöht  durch  Erregung  der  äußeren 
Regulierwindungen  in  dem  Sinne,  daß  üie  die  llaupt- 
crregung  unterstUtxen,  während  die  mittleren  Regulier- 
windimgen  dem  Felde  entgegenwirken.  Bei  Umkehr 
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der  Strotnrichtiin>;en  in  allen  Ke^ulierwinduiigen  wird 
(Iii-  erzeugte  Gleichstrotnspannung  gesdiwicfat.  cosy 
ist  bc\  detwtSg  «Hg^ftihrien  Haschioen  bei  allen 
Belastungen  und  Spannungen  uaverümlerlich. 

6.  J.  Rumham  löst  äbs  Pole  nur  In  ttwel  un- 
gleiche Pule  aur;  auf  den  grBOoen  wird  die  gewuhn- 
liehe  Errc);crwicklun};  und  auf  den  klefaieren  die 
Rcgulierwicklung  auf^^eliruolit  Durch  Stromumkehr 
in  der  letzteren  lallt  sich  die  Spannung  erhöhen  oder 
crniedrificii 

Air  l'j/ii-lijiit;  citx-r  u  iil.^;i:iii;i)  I  );iir.] lüitit;  wi-iiicn 
Kupfcrstan;;i;i  in  die  l'i  iit/<n  i;ili\^;  iimi  .iii!ht- 
halb  der  l'oli'  durch  schwere  Kupferringe  so  verbunden, 
daß  ein  Kaf'i^^  ahnlich  dem  Käfiganfccr  dncs  induk. 
tionsmoturs  entsteht. 

Dieden  Kinankeruinromicrn  vorgeschalteten  Trans- 
formatoren werden  im  allgemeinen  in  Dreieck  ge- 
sdiallet. 

The  Berry  Series  Transformer  Switch  for  Saving  Light 
Load  Lesses.  {Klect  Kngint; .  '>  l">  i>r  lo^si  l'm 

lici  i  ,ii  litlr.iri..riii[ti;(li>rci>  du- --t.illdlf;!'!!  ,\rlH-its\  cilustc 

hiT.d)zuscl/.cn.  hat  Hcrry  eine  .Sch.iltunj;  ;uif;e};eben. 
I  )i<-selbe  licateht  in  der  Anordnung  eines  Hilfs- 
Irans lorniators  von  jicringcrcr  I.cistunj;,  in  Hinter- 
einandcrsL-haltun^  mit  dem  Hau]>tlnui.<irurinator,  derart, 
daß  bei  geringen  Belastungen  der  Hilfatransfomiator 
die  Stromlieferang  Rlr  das  SekuadMrnetx  Übernimmt 
und  scl1>'ittälig  auageaehallet  wird,  aohald  <fie  Be* 
lastuntj  einen  beMimniten  Greniwert  überschreitet. 
Hei  einer  derartigen  Anordnuni^  Tiir  :!noo,'20o  \'<)lt 
hat  der  I  laupttransformator  eine  Leistung  von 
100  KW,  der  Hilfirtransfbrmator  von  10  KW.  In 


n>-  593. 

1''>R'  $93  Schaltungsschema  dargestellt.  Sind 

die  .Schaher  /'  und  .V  geöffnet,  so  geht  tier  Strom 
über  tlcn,  im  N'<-h<  n~chliil's  li< -<  nilei>  I  lilfslratisfor- 
inatiir,  so  daß  lici  1  ler^iul  nur  der  .M;iL;neti-i<  rim^s- 
vtniin  de«,  kleinen  rransforiü.iti mii  /it  leisten  ist. 
l'berstei;;!  ilie  Helastuii;.;  eine  bestimmte  (irenze,  so 
«irtl  mit  Hilfe  des  S.  »leni  lidrelnis  ./  <lcr  I  [ebelarin  ( '., 
nie'lerficdriickt,  die  S])ule  A'.  magnctihiert,  ~.>  <l,iL* 
der  beu  eL,'liclie  Anker  derselben  gchobtii  'vird. 
hierbei  die  Sclialtcf  J'  und  S  »chlicÜt  und  ;.4leicll 
zeitig  den  1  lilfatran»formator  kurzschließt.  Der 
Hebel  A'  dient  dani,  tnn  den  Stromkreis  der  Spulen  A'i 
bzw.  AT.  zu  unterbrechen,  sobald  die  Schalter  P,  S 
geschlossen  sind,  so  daß  nur  während  rlcs  Schalt- 
vorganges ein  kräftiger  Strom  durch  den  .Aiiparat 
Aießt.  Die  Schalter  sind  an  einer  Ix  sunderen  Schalt- 
tafel an^eiirdiiel,  «ahrentl  Kehns  uiul  Sicherungen 
■m  einer  anderen  Talel  angebracht  sind.  IN  soll 
mit  dieser  ^Vnordnung  möglich  sein,  den  l'ages- 


wirkungs<;rad  von  70"'^  auf  90 '/j  zu  erhöhen;  auch 
die  Regulierung  wird  zufolge  der  i;erinL;eren  Kupfer- 
Verluste  verbessert.  Der  von  <icr  liriiisli  i'lectr. 
Transformator  Co.  in  Hayes  hergcsteliie  Apparat 
iüt  berehs  in  ehier  Anzahl  größerer  Kraftwerke 
'  I  n,  I ?aninirrsniitl-i   \".    r.i^tlr  lic  1  in  Verwendung. 

New  Single  Phase  Railway  Motor.  Nach  einem  Vor- 
trag von  .\  le  X  a  n  d  e  rso  n  .  .\m.  I.  of  IC.  1  l%icet. 
Knging.,  20,  I-'cbr.  1908.)*  Der  beschriebene  Motor 
bildet  die  Vereinigung  eines  KeihenschluO-  und 
Repulütonsmotors.  An  Stelle  der  üblichen  Kompen- 
sationswicklung besitzt  der  Stator  eine  tnduiierendc 
Wicklung,  während  die  EnegerwicMtuig  den,  syme- 
trisch  gegen  die  AnkerbUrsten  angeordneten  Teil  der 
.Statorw  ick-hing  bildet.  Die  induzierende  Stator' 
wlckluni,'  hat  ilic  doppelte  Windungsiahl  wie  die 
.\nki  r'.',  ir'-;lun  ^  cnt  .'.  ii'kelt  tiaher  <la.s  iloppdte  Drch- 
momeiu  bci:u  .Xiila^-sen.  Der  Muiur  lauft  bei  kurz- 
f^e--«  lili '^si  neni  .\nker  als  Kepiilsionsniotnr  mit  halber 
•Stroiiisiarke  (und  voller  S|iannunt,'l  am  .Stator  an, 
wobei  |-'el»l  und  itiilu/ierende  W'ickhuv.;  d.iuernd  in 
Reihe  geschaltet  bleiben,  der  Anker  sich  jedoch  nur 
beim  Lauf  mit  der  Krrcgenvicklung  in  reiner  llintcr- 
cinandersrhaltnng  befindet,  so  cLiiJ  die  Stromstärken 
dann  gleich  groß  sind.  Schema  der  Anlali-  und 
LaufstcUung  sind  in  Fig.  $94  ersichUich.  FUr  Bahn- 


•'•S-  S-H- 

zwccke  wurden  vier  Motoren  in  Vidfachsclialtung 

mit  f  .lcich-  und  Wechselstrom  betrieben.  Die  Ge- 
scliwin<!i>;V.eit  snnl  durch  Änderung  der  Spannung 
am  1  ransiurni.itur  li/u.  Reihenparalli:!srh.altung 
gcantlert  Der  Lei>'.un;;sr,ikti  i|  ist  .ler  gleiche  « ie 
bei  gewiihnliehen  KeiheiisrlilL:Hnii itoren,  die  Perioden 
zahl  kaim  jed<HMt  ImIkt  geu  .dilt  wenlen,  für  praktische 
Zwecke  genügen  meist  l'cri<Klen.  .Als  Vorzüge 
im  V^crglcich  mit  dem  Reihenschlußmotor  werden 
vom  Vcrfas-scr  genannt:  1.  (iute  Stromwemlung  bei 
allen  Gcschwindigkdtcn,  auch  ohne  <'icbrauch  von 
Widerstandsverbindunsen  am  Kollektor,  z.  GröUere 
LeistungsfahigkeiL  3.  Höhere  Zugkraft  bei  ver- 
mehrter Pobahl.  4.  Gröfieres  AnlaOdrehmoment. 
5.  Finfeeherer  mechanischer  Aufbau. 
Artiflcial  Load  for  Testing  Electrical  Generator.  (F.lect. 

l-.ngmi; .  i'y  .Mar/  |C)o8  Vortrag  von  Morcom 
und  .Morris  wir  <icm  In^i.  Ivlect.  Kng,  Die  Ik- 
messung  von  W'.-isserw  idcrstanden  zur  künstlichen 
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Belastung  von  ( iciicnktoren  hän(:n^  wesentlich  von 
der  Reinheit  des  W  assers  infol}>e  dci  b<.'siandi};cn 
Lösung  der  Metallelektroden  und  anderer  Vcruiv 
rdoiguneen  ab.  Die  ElektfoducatfcnmBg  und  Ufge 
der  Gefißwaode  beeinfiuBt  ebenfiiHa  deo  SMnmngs* 
abfiill  pro  Kubikdnheit  Wasserinlnk  und  soll  dersdbe 
600  Volt  pro  engl,  l-'uß  nicht  Ufaerscitrettcn.  Die 
maximalf  Stninulichtc-  soll  0,15  Amp.  pro  «|cm  bei 
l.isenclektroilfii  inil  kiuk<ichl  auf  deren  Lebens- 
dauer nii  ht  uber-(  lircileii.  Mell-iltur  aus  Hol/  sind 
wolil  si  li«  ieri;.;  dic'lit  zu  hai'.eii.  ie<Iocli  (ur  ;;iTiilt;<' 
Belastui)^;eti  hiessur  ijeei^riiet  als  .Melallt^eralk',  für 
letztere  ist  (iut.>eisen  am  vorteilhaftesten.  Wider- 
stände fiir  S|iannunscn  von  lOOO  bis  (icxx)  Voll 
müssen  {jenen  Mrdc  };ut  isoliert  werden,  es  empriehlt 
sich  die  Verwendung  von  glasicitcn  Ziegeln  mit  Uuinmi- 
einUgen.  Die  geringste  Entfernung  der  Elektroden 
soll  nicht  unter  75  mm.  betragen,  Meta|lwidefständc 
ftir  Nicderspaimungcn  »nd  am  besten  aus  GuOeisen- 
streifen  von  12  mm  Breite  in  Zickzackanordnung 
herzustellen,  doch  darf  die  Stromdichle  mit  Rück- 
sicht auf  deren  Lebensdauer  t;cwi^~c  ('rrcnzni  nicht 
überschreiten.  W'a-scrwiderstande  ucrilen  vurieilhaft 
mit  Drosselspulen  mit  hi ilier  I'.isendichtc  zur  Mrzielunj; 
induktiver  llelastunyen  kombiniert.  I>ie  Spulen 
können  mit  l'äscndraht  bewickelt  «erden  für  Sl>an- 
nun(;en  bi.s  2CXX)  \'olt,  müssen  jeiloch  durch  ein 
Sj  stem  von  Kühlrohren  hinreichend  gekühlt  werden. 
Iis  kann  hierliei  eine  Phasenverschiebung  von  89* 
erreicht  werden* 

lupe  compensateur  des  laminoirs  de  Sandviken.  Von 

A.  Allen.  iLa  l.uinicre  eleclr  .  31.  Mar/  U/'f. 
S.  ^(ij  bis  3,"n.|  Ikschreibuni,'  einer  von  der  <ie- 
sellschaft  (»erlikon,  Zürich,  errichteten  Ansglcich.s- 
grup|>e,  um  itic-  heftigen  Stöße  eines  Walzwerkes 
auf  ein  Drehstromnetz  zu  mildern.  Die  Gruppe 
bestellt  au«  einem  Synchronmolor  biw.  Generator, 
direkt  geictippclt  mit  einer  Gleichstromdjnianio  und 
einer  loeineren  Zusatzmaschine.  An  die  Außen- 
klemmen letzterer  beiden  Dynamos  ist  mittels  ITni- 
«ichalters  eine  Akkumulatorenbaitenc,  bestehend  aus 
2;S  Micmenten  vcrn  i  .\!n:.>  .Si.  ant^i -chlo.sscn. 
Die  Kei;eluntr  erfolijt  durch  die  Zii-..ilzm.iscliinc  in 
derW  ( isi',  ilal.v  ihre -Spannung  unter  Zwisrheiisi  lialtung 
einer  kleinen  I  lilfsdjnamo  in  ihrem  i'!rre^;erkreis 
mittels  eines  durch  eine  .Art  I.eistun-^'szeijjer  belali.;tcii 
Thury-Kcgulalurs  selbsttätig  in  den  erforderlichen 
Grenzen  verändert  wird.  —  Kef^istrier-Schaulinien 
des  Verbratidig  der  Motoren  und  der  Ik-Iastung  der 
Generatoren  zeigen  den  Fast  völligen  ]k:la.stungs- 
auagleich,  der  von  der  Größe  des  jeweiligen  i.«istungs- 
faktors  ganz  unabhängig  ii^t. 

dm  •infache  Rflckarbeitungsmethod«.  Von  Prof.  Alfred 

Kolben,  Hrunn.  ,1.  u.  M,  Wien.  12.  Jan.  190S. 
S.  25,)  Der  \'er(a.sser  geht  aus  von  der  unter  ilem 
Namen  Hopkinson-Kückarbcitung«methodc  bekannten 
Scfaaltimg  nir  klinstüchen  Belastung  und  raschen, 
angenätiCTlen  Wirfcung^radbestiromung  von  Gleich- 
strommasdrinen  und  gibt  eine  neue  Anwendung 
bzw.  Hrwciterung  an.  Die  neue  Schaltung  ermöglicht 
eine  künstliche  Vollbelastung,  bei  nur  einer  Maschine 
V  orau'^f^eset/:!,  daß  c^  >ich  um  .'s clilcifeii  Parallel«  icklunij 
unil  eme  l'olzahl  von  viei  oder  einem  \'ielfaclien 
viiu  vier  hanilclt.  !•>  «trd  ilies  durch  \ci ncIiiciIiiu- 
Lrre<,'unK  der  Pole  erreicht,  su  d.ili  eine  .\nkeihalfte 
zur  Motorscite,  die  an<lere  zur  ricneratorseite  wird 
Die  neue  Anordnut^  bietet  gegenüber  der  alten 
beaonden  deo  Vorteu,  daß  eben  nur  eine  Maschine 


erforderlich  ist .  also  mcchani.schc  Vorbereitungs- 
arbeiten, als  Kupplung  micr  Kiementrieb  entfallen, 
ferner  daß  die  Arbeitsqucllc  nur  halb  so  groß  zu 
sein  braucht.  Vüt  Ma.<tchinen  mit  .\quipotential- 
vcrbindHiieea  ist  die  neue  Methode  nur  beichrSnkt 
verwendbar,  filr  Reihen*  oder  ReOmpaniklwicIclung 
im  Anker  kooirat  sie  nicht  ui  Betracht 

6.  Wirtschaftliche  Untersucbungen. 

Untersuchuni  im  200  PS-Di«Mlmotors  mit  Schwung- 
raddymm  !■  <ir  «(«ktrhcheii  Zentrale  der  L.  v. 
Rollaehen  ElMmrarke,  GieBere!  Bern.  (.Sehweiz. 

Hauz.,  Hand  51.  \r,  5,  1.  l-'ebr  ihüS.i'^  .Ausfuhr- 
liclir  Miueilun^'  der  \'er»uclie  über  HremistotV-  und 
Kuli|A,i~,.,r\t  rl)raLicli  an  c-inem  ioo  IS  1  >ie>eiiiiotor 
V.III  (ieliruiler  S.ilzer,  der  mit  einem  Dreh~lr<  nn- 
l^<  neiator  von  Hro«n,  Hoven  Kr  Co.  von  480  Amp., 
2ix")  Volt.  50  Perioden,  //  —  1S7,  cos  1/  s  0,8  IlZW. 

200  Volt.  J90  Amp.,  cos  if  =■  i  za<aromengetiaut 
ist   Es  n-urde  gefunden: 


Belaitanc: 


f.  d.  PSr.,i'Sl  ^•^ 

f.  a.  KW  si 

.1.  Schiltlirclt  Kr 
i;t,i,a,ir*  ( (.  U.  l'Se  /Si.  Cu. 

kau»  |t«|.KW.St.CU. 

ZyOlAmp.  «C 
AbMIIcinp.  'C 

C  d.  PSc  St.  I 
f.  d.  KW.St.  I 


KmU- 


•'.-V. 


i.H<,,o    i8X,o    KKi.o    111,0  .tjKjO 


-O'l  o 
'■$<*  I 
».36 

a.o  I 

SSO 

12.» 

IS..I 


i.S» 
».J$ 

«.5 

4S.0 

"9.3 


i>»;.o 
8.5 

lo.S 


i5»,o  I  641.« 


1,80 
9.44 

50  o 
JO..S 


S..W 
8.J 

.'!>,.» 
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Brennatoirkosten  Air  100  kg,  franko  Ikrn,  Frs.  8,40. 
Ab  BrennatolT  wurden  verwendet  Rückstände  aus 
Galiziscbem  Robpetrol  von  me*.  Gewicht  0,87  und 
emem  Heizwerte  von  10020  CaL  EnizOadungspunkt 
des  Rohproduktes  rund  160*  C.  Der  Maschinensatz 
war  ein  Jahr  im  Betriebe. 

Power  Equipment  for  tbe  small  Factory.  By  i'ercival 
Kobert  Moses.  (The  ICnginccring  Magazine,  Nr.  6, 
Marz  1908,  S.  901.)  Kcsprechung  der  imuKldmdkn 
Ausrüstung  kleiner  Fahrikkcafkwerke  bis  zu  drei 
Maschinenänheiten  und  einer  Gesamtleistung  zwischen 
100  und  300  IS.  I'eststellung  de«  V^ältnlsacs 
von  Maschincnleistung  zum  Anschlußwert  der  Motoren 
(0,3  bis  0,8).   Wahl  des  Systems. 


aaK  KaUc. 

».  DnqibiucbfaMnMliffc 
alme  KomlEiMalioa,  Hrma- 


3.  {(«MgciUiMilaiie 


Pteia  d« 
BnwHtafft 
Kohl»  M/1 

Ol  M/kl 

Gcnmte  Enrngoagi. 
kosien  einer  KW.Üt, 

in  IV. 

Oboe  Mit 
Hcinnig  |  lläamc 

8.J0 

11,0 

10,4» 

■  1.40 

is.s 

1  1 .  vO 

K'.'l 

II, .So 

J0.70 

1S,<. 

11.70 

'.i9 

13,». 

io.ao 

•S.7 

11,40 

».7« 

17.« 

ti.ha 

in 

i  .t  ••> 

4,10 

JJ.OO 

15.(0 

K.30 

ij.r« 

10.80 

1S.40 

ii,io 

I6.<0 

•  6yM> 

ii.«o 

30,70 

i7.io 

11.00 

«..19 

IJ.S0 

•).90 

I.OS 

14.00 

10  »o 

«MO 

1  t  tK> 

hU 

l<>,40 

11.40 

4.16 

.T.90 

ii,«o 
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In  vorstehender  Tabelle  sind  310  Betriebstsfie 
211  je  zehn  Stunden,  eine  Anlag^größe  von  7$  bis 
90  KW  und  eine  durchschnittliche  Tagesbelasiun}; 
von  40  bis  50  KW  an  (genommen.  Die  Grundfläche 
«Icji  zu  hoi/cnden  ncl)auik>  beträgt  etwa  35  X  3* 
bei  i  ni  |{>>h<'    Die  Tabelle  se^  wie  vorteil» 

hafl  «lic  tiasiiui^i  luni  n  .irl)i  itcn 

Anlagekotten  ffir  I  KW. 


Keistl  «atckL  Mvnlage  md  EtMMiwruiii; : 

I,  HaanmlulicMi  ,  

i,  WmarobTkeHcl  

D«aipfma*«bioeii: 

t.  BiiicyUii4ernia<.chincn  ftirmmittclbma  An- 

IrMb.  Iiohf  |iiil>?;i)il  

i.  KinxytindernijLNCiimen .  für  kirinrnantfieb, 
kleine  Urcbuhl  

3.  VatbaadiHMelHMii  mit  Kondmuiioa,  fitr 
ShMMMtU,  ItldM  DichnM  .... 

4.  VcrlMmdiwucUaen,  ohne  KoniieiiMliim,  für 
■naiittflliami  Antrich,  miuleie  Orebnhl  , 

Cnsninvchincn         .    .    .  ,  

l  >  i  <;  k  e  I  tn  ^  3  c  Ii  t  II  c  ti  .    .    .    .    .  . 

(i «  sc  r  /  e  u  1;  u  n    Ml.  n  t  agen  .  •  

l)  jr  n  a  III  •)  III  a  s   Ii  i  n  e  n: 

Kur  Kiemermnlrieh  

Kur    K»ii>|>lonj;    mit    %cl»ncll.iiifcnd«ii  Kraft- 
moMibitieti  

FSr  Ka|i|itang  müt  hnpamlaiifleiKlCB  Kraft- 

imcbme«  (Coitin)   , 

Schalttafel  

KuntlamrnlF  

/.ubclioi  iiir  Danpfanlag«,  «i*  üfwUr 

wat.rrv.ir»  ärmer,  OÜlAddW,  AlMIMlifkMlir, 

lU-liüIrcr  iisw  


M.  für  I  KW 
der  (;anti-n 
AhUkc 


S5  — im 
105  I  :i> 
»5-105 

IIJI-H7 

jif)  J50 


b7  «4 
10—40 
ta—40 

S5-115 


l'laminrohrkiessel  bis  IJO  PS  und  Datnp&pan- 
nungcn  unter  9  Atm.,  drüber  hinaus  Wa-sücrrohrkes-sel. 
Vor-  und  Macliteile  der  Kondensation,  stclicntkr  und 
liegender  Dami)rni.Vichincn,  D.imiifturbinen,  S;iu};i|:is- 
und  Druck L;.i^.inl.ij;cn,  \Värnieni;i-stli;iiLii  liir  Ik'.iicb 
mit  flüssi^i  ii  liiennstofTcn  nach  I  )ii  ~<-l  ui!<i  iiai  li 
1  Ii  irnsl)y  Akri  i\ <1.  I.cIzIltc  unlcrsclicii  Ii  ;  -u 'i  \<iii 
der  1  JicvLhin--i  li-iic  duriii  i^rnLitTf  iMiii.iclilii'il  und 
|»erin^;oKs  ( icMiiit  auf  Kostfu  do  Wirkun^^^^iadcs 

Wahl  lies  Stroin->>  >teiits-  Bei  (ilcirhstrom  1 20 \"olt 
vorzuziehen  ^cKcnübcr  der  doppelten  Spannung. 
Praktische  Angaben  über  Iktriebskontrolle. 

B.  Nutzbarmachung  elektrischer  Triebkraft. 


•n-l, 


;  11 1 1 1-  n  in  a  -c  n  i  ii  r  n 


Electric  Driving  at  the  Motherwell  Iron  &  Steel  Works. 

I  Ii  ■  I'.n^iiiL;..  27.  I''cl>r.  ii/iS  r  lU-sclir<nhi;ni; 
i-'iiU  ''  eil  k;ri~<.li  lK-tricl)i-nen  \\  .il/u  crkcs.  iJa-  W'frk 
cnlliall  eine  ;<iO  l'S  elckliiM  Ii  bilriebeiie  und  twci 
danipllx-tricbcne  W  al/cnslralk'n  un<l  eine  An/.ahl 
kleinerer  (bis  zu  1 50  ISl  elektrisch  betriebener  W  alzen- 
zUge  und  Hilfsniaschlnen,  Der  .Antrieb  der  5<X)  P.S 
Walzenstraße  erfolpt  durch  einen  Drchstrom-Induk- 
tionsniotor  mit  .Schlu|>rrci;clung.  Die  nomiale  Ureh- 
zahl  beträgt  1 50  Umdr.  pro  Min.,  die  minimale 
1 10  Umdr.  pn»  Min.  Der  Mntor  ist  mit  einem  28  i 
Schwungrad  elastisch  gekupitelt ,  besitzt  20  Pole 
(Periodenzahl  2;).  Sinti  n^pannun};  2i.)oo  Volt,  Rotor- 
Retvicht  7  t.  Der  SchliijitVesjler  besteht  aus  einem 
l''lu^-.iL;keits«idct'itand.  der  auch  al>  Anias^ri  dient, 
luid  der  automatisch  durch  einen  llill'smntor  ver- 


ändert werden  kann;  hierbei  wird  der  Abstand  eines 
Systems  beweglicher  Platten  vom  Boden  GeliOes 
und  hkrdnrch  der  Widerstand  der  Belastung  ent- 
sprechend verändert.  Das  .\nlassen  «jeschiehi  vnn 
Hand  aus  mittels  Handrad.  Der  Hilfsmotor  ist  an 
i.iiu_n  kleinen  Iran-.rdrmator  .•innc'-chlo....en,  iles>;eii 
l'r  imai --eitL'  an  da^  .Netz  de;  Hauritim  iturs  anfje- 
^rhlnN.%cM  Die    Hill-masthi:H  :i    v,  L-nicn  niitti'l> 

4(;x5  \'nlt  induktKinsnicitoren  betrieben.  iJic  Mncrgie 
wird  mittels  1 1  (xx)  \'oli  t  Oberleitung  von  einem 
Wa-sscrkrartwcrk  bezogen  und  in  einem,  neben  dem 
Walzwerk  gelegenen  Unterwerk  anf  die  Betriebs- 
spannung gebracht 

3.  Antrieb  von  Wrrkzeu);-  und  A  rbeitsmaschincn, 
Pumpen,  Kümpres.soren,  Ventilatoren  etc. 

Pompes  ceatrifuges  ä  hatrte  prestion.  Von  A.  Banllc. 

|l.a  I.umicre  ilectr  ,  I'ehr.  lC)Cii<,  .S  2  |0  J44  1 
Verfa-wer  wei-t  im  .Anschiuü  an  einen  kiir/.licii  m 
derselben  /.eilsclirdl  erschienenen  .\uf-atz  darauf 
hni.  (lab  tlie  ersten  Hoelidruek  Krei^eliJUinpeii  Vnn 
M.  kateau  stammen,  der  bereits  li^yS  cni  l'atem 
.Ulf  mehrstufige  Zcntril'u^alpuin)>en  erhalten  hatte. 
I  .r.i  .rbcn  wurden  du'-i-  Patente  von  der  .Socicle 
d  l-!.v(>l<>it.ition  »Ics  .\pparai|s  Kateau.  unter  deren 
bi.sher  aus};crührten  1  Inchdnickpumpanlagen  bc 
Nondcrs  liervorzuhebcn  sind:  zwei  Pumpen  zu  $50  m 
Onickhöhe  bei  einer  Fürdermenge  von  7$  bzw. 
tOO  cbni  pro  Stunde,  80«'ie  eine  Air  334  m  Druck- 
hUhe  und  3  socbm  stündliche  Fördermenge.  Wirkungs- 
grad dieser  Piunjicn  74  "v  Kine  weitere  bemerkens- 
werte .Anwendung  haben  die  rinni)cn  für  die  N'aphtha- 
fördcrung  im  Kaukasus  ■gefunden,  wobei  ais  .\ntriebs- 
motor  eine  viun  .\hdanipf  <ler  l-'(irdeniia.sLliiiieu 
^cspeisle  N  icdLrdruekdampfturl)ine  dient.  Det 
sonst  ubiiclie  Antrieb  mit  D.nnpfturbinen  jjroljer 
Leistung  hat  bereits  den  Koiilenverbrauch  für  die  l'.S, 
bezogen  auf  die  geforderte  Wassermenge,  bis  auf 
I  bis  1,1  kg  vermindert. 

5.  Transporlanlagen  fUr  Massengüter. 

Raumbewegliche  Förderer.  Von  H.  v.  Hanffstaen^e! 
(Z.  d.  V.  D.  I..  2$.  Jon.  1908,  S.  121.)*  Auf- 
hätigung  des  LasttrSgers  sdtlidi  oder  unterhalb  der 
Kette.  SdiaukeitnuüiMWtBur  von  A.  Stotz.  Kon- 
struktion von  Bourse:  FBrder«'agen,  dessen  Schale 
so  aufgch.nnul  ist.  daß  eine  vollständige  Umdrehung 
des  Walsens  statttinden  kann,  ohne  daß  die  Schale 
umschlai^t.  l'mbildun^;  der  M.i>rliinei:;>auiiii-'t  ill 
llurnboli!  mit  z"ei  Schienen-  länscliicneiiljc:  hcrucrl, 
von  Bleichert  mit  Hecheni.  die  zu  beiden  Seiten  de- 
I.aufrades  an^;eoriliiet  sind.  l\ur\  enlic"  <  ^^liches 
Heeherwerk  von  Humbold;  Wa^en  wie  Ki Instruktion 
Bousst-.  I  .iufbahn  aus  .^-Iviscn,  waagerechte  Kur\en- 
fuhruiii;  clurcli  senkrecht  drehbare  nruckrollchcn, 
scharfe  Knicke  durch  Wenderüder;  großer  Abstand 
der  Bedier  wegen  Kurvenbeweglicbkeit ;  besondere 
i'üllvorrichtung  erforderlieh,  die  absatzweise  arbeitel, 
Kippvorrichtung  auf  einen  Wagen  verschiebbar.  — 
Schaufelfordercr  von  A.  Stotz;  hauptsachlich  für 
Ziegeleien  angewendet;  Kettenglieder  .lus Temperguli 
init  rechtu inkli;i  sich  krcu/emlen  .\ch>-en;  Schienen 
aus  und  J  l'asen.  .AhU  nkun;^  in  der  senkrechten 
l-.bene  <!urch  Krümmung  der  1  au: bahn,  in  dei  uage- 
rechten  durch  Leitrader;  Anordnung  in  einer  Ziegelei. 


lieraas|teceb«n  von  Profietfor  S)r.it3at>  Walter  KiKliel  in  Charioncnbarg,  —  Drudi  von  R.  01d«ab«af(  in 
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Einige  amerikanische  Erz-  und  Kohie- 
verladevorrichtiuigen. 

Vua  Eus«n  Eteh«l,  Iwratendrr  Ingefilear,  nctUn  (New  Vark). 

Ungeheure  Mengen  von  Eisenerz  werden  jährlich  in 
den  reicben  Eisenen^mben  der  Staaten  Wisconsin,  Minne- 
sota und  Michigan  gewonnen.  Sie  werden  durch  eine 
Flotle  von  Spezialdampfcm  mit  einer  Tm^rahi^kcit  van 
etwa  12000  t  über  die  ;;ri>lk'ii  Binnenseen,  über  den 
Oberen  See,  den  Hiirun  .  tien  .\lichi;;ar>-  und  den  l-^ric  See, 
t;eschirkt  und  ^mi  iliii  H.i'i  n  des  letzteren  au>  iiiillt-K 
ci>erner  .Spczialfr.irlit «atjcn  vun  meist  50  t  'riaL;r.ihiL;l>i'it 
zu  den  Hocliufen  i'cnnsylvaniens  L;l•^;ulllt  I)in  j^ml-ten 
Anteil  um  Kr/,  erhalt  das  um  rittshurj;  herum  j;elc};enc 
Eisenhütten- 1  tu  hist  riezentrum. 

Eigenartige  \'erhaltnisse  begünstigen  die  anieiika- 
nische  Industrie.  iJie  reiclien  Kulilcnbeckcn  l'cnnsyl- 
vaniens  liefern  nicht  nur  den  Pur  ctie  Eisenindustrie  in 
Gestalt  von  Koks  und  anderen  Kohlensorteo  notwendigen 
Brennatoflr,  sondern  auch  das  Material  nun  Fullen  der 
Eisenbahnwagen  und  der  Dompier,  weiclie  tu  dem  Oberen 
See  surUckkehren,  um  frische  I  ^düngen  von  Riaeners 
aufiunehmen.  Auch  die  westlich  der  Hafenplät^e  des 
Oberen  Sees  gelegenen  reichen,  luiuiii-.irlilii-h  auf  den 
Ackerbau  anRcwie««ncn  Länder  miuI  il.ulurrh  b<s''"*''5J'. 
daß  ihre  mit  ileii  für  den  1  )sti-n  l)L-tiiiiiiiten  Nalui  jui  iiluUtcii. 
hauptsächlich  Vieh,  (ictrcide  und  Hauh>)lz,  };elulllcn  (iiiter- 
Vajicn  nicht  leer  zurückzufahren  brauchen,  sondern  als 
IVansportträgcr  der  Kuhle  dienen,  die  von  (Kteü  hci.mf- 
l<<ininit.  Es  ergibt  sich  daher  der  »'echselseiii.,-  -V  ;-- 
tausch:  Getreide  und  lusenerz  vom  Westen  nacli  dein 
Osten  und  Kolile,  Zucker,  Kaifee  und  fertige  Fabrilcate 
nach  dem  Westen.  Trotz  dieser  günstigen  Vorbedingungen 


ist  ein  wirtschaftlicher  Betrieb  nur  datlurcli  ern»«  »glicht, 
daü  alle  Transpürtniiltel  auf  groüe  Leistun};>liihigkeit  mit 
Bezug  auf  Handitabung  grußer  .Massen  und  auf  Schnellig- 
keit der  notwendigen  Umschlage  ausgelegt  sind. 

Erwähnt  wurden  schon  oben  die  Spezialdampfer  mit 
einer  für  Bnineoschiflährt  so  ungeheuren  Aulnahmefühig- 
Icdt  von  über  loooo  t  und  die  «aflen  tisemen  Fracht- 
wagen  von  50 1  Tragfähigkeit,  »nen  der  Hauptfaktorcn 
des  \'erkehrB  mit  Solch  teuren  Betrieb^initleln  bilden  je- 
doch die  Maschinen,  mittels  deren  der  rni--rli!;i:.:  der 
rroiliiklf  hcrl«-i;^rfuhrt  winlund  ilie  es  ermi  iL^liolit  li.dirii, 
du-  rr.iii-poriknsti-n  \i)n  einer  Timne  j-ji^ener/  \  iiii  |)iiliith 
am  (  Ii«  ren  .'^ee  nach  C'onneaut  am  f.rie-.Si  e  v  iui  I  lnll  ^ 

I  (et«a  .M.  I2i  auf  'X3  (..ts.  (etwa  .M.  2,40)  herabziidriickcn. 

i  .A.uf  diesem  liebiet  hat  der  Kiektroinolor  fast  aus- 
schließlich alle  anderen  Betriebsmittel  verdrangt,  l-ast 
alle  neueren  Anlagen  sind  mit  elektrischem  Betrieb  ver- 
sehen, und  ihre  Bauart  ist  durch  die  Verwendung  des 
Elektromotors  derart  veremtadit.  3ttc  Lcistungalittii^Geit 
derart  ge<iticgen  und  ihr  Arbeitsverbnwch,  botogen  auf 
die  Fördcrgewicfatseinhrit,  derart  vermiiHkrt,  wie  es  ohne 
die  Verwertung  eines  so  beweglichen  KraAmitleis  wie  die 
Elektrizität  gänzlich  itnm<>glicli  wäre. 

Wie  bei  den  ^rluichternen  .XnfanRsversuchen  des 
I'".rsatzes  von  I).inipr-  und  anderen  Motoren  zum  .Antrieb 
von  Laufkranen,  wnlni  ein  Motor  zum  .Antrieb  «li-s 
ganzen  ki  ini])lizierten  Kran'-ystems  mit  seinem  unwirt- 
sclialdiclien  S<il-  un<l  Zahnradüberset/un^;en  ver« endet 
»urde,  so  geschah  auch  der  Antrieb  der  alteren  Erz- 
verladcmaschinen  aus.schlic<jlich  mittels  eines  großen 
l-^lektromotors  oder  mittels  eines  Ekktromotorinarea, 

;  dessen  einsehe  Motoren  der  Hälfte  der  Maximalbean- 

'  spruchong  entsprachen. 
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Llcktrisclic  KniitbL-trk-bc  und  Bahnen.   Jalirfratij;  VI. 


Ilelt 

>t.  September  imi. 


y.wvi  .folrlicr  itriu:l<i-n  /um  I%nil.ii.liii  ilis  l'.iscncr/os 
aus  dein  SchiiT  iiml  zum  Vi-Tioik-n  ilicM-s  Mr/cs  .luf  einem 
l.a<;<.'r|)lat/  zci^l  l-'i-;.  jO-;.  Der  I .a;4er|)l.Hz  wie  all- 
gemein ubliot),  ilein  lloclirifen  vorj^ela^erl,  wobei  zwischen 
Hoclmfen  und  La^'er|ilal/laii!f-kaiile kleinere  \'orralstaM  lien 
sorjiesehcn  sieul,  von  «leneii  ein  Teil  mit  Kr/.,  ein  anderer 
mit  Koks  und  ein  dritter  mit  Zuschlaj^material  verbellen 
wir<l,  \'<m  ilie<on  X'orr.ilsta^clicn  aus  «inl  -^ixlann  der 
mittels  ScIimalspnrU.nhn  verfahtirne  KuIh-I  des  ( iirlilauf^ii^e* 
yel'iilll  und  der  Kiibel  selh^i  mittels  elektrisch  bclriclicner 
Seilbahn  auf  die  (iicht  b<.-ri>rderl  und  aulDinatisrh  entleert. 
Die  Verladebrücken  dienen  y.iini  VOllfuliretj  von  ilreierlei 
'laliKkciten :  l,  zum  ICntladen  der  Schilfe,  2.  \'erteileii 
di  s  I'".rzi-s  auf  tletn  La^erpiat/e,  3.  Ilntnelimcn  des  |%rzes 
von  dem  I.:ij;iT|)laiz  nnti  l'iillfU  in  die  \'i>rrai stauchen 
zum  unmittelb;iren  (iebranch  des  1  lurhofens.  Dement- 
sprechend .sin<l  die  Hrücken  rds  solche  fahrbar,  un<l  ein 
Ausleser  \<>n  ca.  13, S  in  l.ai);;e  besireiclit  «He  \"<)rrals- 
laschen.    Ilin  zvM-iter  .Au^k^er  von  ca.  i.^  n>  l.an^'e  i<t 


auf{;esielh  sind.  Verladebrücken  dieser  .An  .sind  in  großer 
Anüabl  auf  den  verschiedenen  anierikani.schen  l  lochofc«. 
werken  anzutrclTeii.  Die  niixlcrnere  Atisfuhrunf»  unter- 
scheidet sich  von  <ler  olu-n  beschriebenen  dadurch,  daß 
WC)  irj^end  an^ian^ij;  ICinzelantrich  verwendet  und  dadurch 
der  W'irkun^^'-iirad  sowie  die  l.cistungsfahi^rkcit  und  die 
lie«enlichkeit  des  i^anzen  Systems  verbessert  wird.  Dies 
fuhrt  vor  allem  zum  Kinzelantrieb  der  KaLze,  die  ge- 
wöhnlich gleich  /um  Trans]>ün  des  Führers  ausj'ebildct 
ist.  <ler  somit  ein  ganz  csaktcs  Kntladen  oder  Entnehmen 
von  Material  ausfuhren  kann. 

ICine  .\nlaj;e,  liei  welcher  dieses  Prinzip  weitgehende 
An«(  endui)<;  j;efun<len  hat.  ist  «iie  von  der  Brown  Moisling 
.M.ichinery  Co  in  Cleveland,  Ohio,  -gebaute  Kohlen-Um- 
schla(;<anlane  der  .North  Western  Fuel  Co.  in  West  Superior, 
Wis  Die  .Städte  .Superior  und  die  gegenüber  betindlicbc 
bedeutende  .Stadt  Dnlutli  siml  ani  äuljersten  F.nde  des 
Oberen  .Sees  gelegen  und  bilden  <lie  wichtigsten  amerika- 
nischen Hinnenumschlagshafen  fiir  (ietrcide,  Holz,  l-iisen- 


$ui     ]:r7vcrla<lel/riU-UL'ii  tler  Di'lniil  Inin  ,v  >leel  i'a.,   Itciniy,  .Mich, 


aufkla|>pbnr  an  <lie  Jiriickc  nngcschkwsen  und  ei  leichtert 
das  l'"nt!adcn  der  .Schiffe.  Die  .Abbildung  zeigt  eme  der 
Hriicken  mit  aufgerichtetem  .Ausleger  un«l  den  .Ausleger  der 
zweiten  Brücke  in  wagrechter  Lage.  iJie  Hohe  der  Urürke 
betragt  am  vorderen  Turni  ca.  17.7  m  und  am  r\ickwarligen 
'l'rager  ea.  2o  ni.  D;c>  (iesanitgewicht  der  Hriickc  ein- 
scbliel.Mich  des  AntriebsmeclianiMnus  ist  ca.  2üo  t.  Die 
Flntnahnie  des  Erzes  geschieht  niiltels  mechanischer 
.Schaufeln  vnn  normal  5  t  Tragfähigkeit.  Die  I'ignr  zeigt 
beide  (ireifer  in  «Icr  geofl'neten  SteUung:  einer  schiiltot 
gera<ie  aus.  150  t  I'.rz  .sollen  (iro  .Slun«le  mittels  solcher 
Hrücken,  «ie  sie  in  den  Werken  <ler  Detroit  Iron^i  .Steel  ('<>. 
in  Delray,  .Michigan,  aufgestellt  sind,  eiiihHlen  worilen 
sein.  Die  einzelnen  (ie<cliwindigkeilen  sind  wie  folgt: 
ca.  rto  n)  |)ro  .Min.  Hubgeschwindigkeit.  iSu  bis  J40  m 
]>ro  Min  Kal/enfahige^chwindigkeit,  15  ni  i>ro  ,\lin.  Fahr- 
ge^chwindigkeit  «ler  g.mzen  Brücke  Der  .\ntrieb  der 
Von  der  Welini.nnn  Seaver-Morg.in  ('o.  in  t  levi-land,  Ohio, 
erbauten  Hriicke  geschi»ht  durch  zwei  ie  1 JO  TS 
250\'filt  (icneral  Flectric-Gleichstrom  Doppelschlulimoloren 
mittels  .Seil-  und  Zahnrailubertniguiig.  die  in  <letn  hoch- 
angell r.ichten,  in  Fig.  595  erkenntlichen  l'uhrerlKuiscIien 


or/  und  Kohlen.  Wie  früher  erwähnt,  führen  die  Damijfer 
(ietrcide.  Mehl,  Holz  un«l  F'.isenerz  nach  <lem  Osten  aus 
und  Kohle  und  l'ertigfahrikate  für  die  westlichen  Staaten 
ein.  Die  Witlerungsverhaltnisse  gestalten  die  Schiffahrt 
jeiloch  nur  wahren<t  ca.  fünf  .Monate  pro  Jahr,  wahrend 
«  elcher  l'eriode  die  \'orräte  Air  die  übrige  Zeit  des  Jahres 
verschickt  bzw.  aufgesta])clt  werden  niüs.scn.  Dies  er- 
forilert  einerseits  grolJtnii  iglichc  Geschwindigkeit  wahrend 
des  Ladens  und  F^ntladcns,  amlerseits  groLW  Vorrats- 
pl.Hze  zum  Wrieilen  um!  F'ntnehmen  der  Guter,  Der 
\'omtspl.-itz  der  .North  Western  Fuel  Co.  ist  ca.  2SS  ni 
lang  und  ca.  iT,f>,i  m  breit.  Seine  .Aufnahmefähigkeit 
betragt  ungefähr  OooOoo  t  Kohlen.  V.t  1*1  auf  einem  in 
den  ( )beren  See  hineingebauten  Dock  von  17^,5  m  Breite 
angeordnet,  welches  einerseits  das  .\nlegen  der  gr^ißten 
Dampfer  gcst.ittct,  anderseits  durch  vier  Gleise  an  die 
Hauptl.wihn  angeschlossen  ist.  Die  ma.schinellc  Anlage 
Zinn  l.'m.schlag  <ler  Kohlen  besteht,  wie  aus  F'ig.  .sQO 
und  597  ersichtlich  ist,  aus: 

I.  vier  lurmen  zum  Entladen  der  Kohle  aus  »lern 
Schiff.  Dieselben  sitid  an  «Icr  rechten  -Seite  der  Dock- 
mauor  auf  Schienen  fahrbar  angcortlnel; 
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2.  drei  Drücken,  welche  ilie  fjanze  Breite  des  \'<>rr;il.s- 
plat/cs  bestreichen ; 

3.  zwei  Reihen  von  \'orratsta*chcii  zum  X'erladen 
der  Kohle  in  die  ICiscnbahnwanen. 

Die  Maschinen  werden  anf^etriehrn  durch  250  Volt 
General  Klectric  (ilcichstrom-Mlektromotoren  und  erhalten 
ihren  Hetriebsstrotn  von  einem  ei);enen  Kraftwerk  mit 
tirei.  durch  schiiellaufende  Dampfmaschinen  direkt  anjje 
triehcnen  250  Volt  (ieneral  l^lectric-  Neben  soll  liiß-icne- 
ratorcn  von  je  200  KW  Leistung,  einer  Akkmuulatorcn- 


verfahren,  und  ein  gesdilosscner  7  {"S-Motor  dient  zum 
Be«enen  eines  Schiebers,  der  die  im  ■l"urni  angeordnete 
VorralstaM'lic  von   20  t  Aurnahmcrahij^keit  verschließt. 


f  iß.  597.    Schcm.ilisch«'  r>.ir<.tclliing  ii>-r  Itrwfgimuen  mif  lU-r  Kolilfn- 
uni»i:lt1&j£:ut1>t;i!  ilcr  North  Wc^vfii  l-url  Co..  \Vc<»c  Supcrior.  VVi» 


bnttcric  mit  einer  Leistung  von  1  36a  Amp.St.  und  einer 
Zusatzmaschine  der  Wi-stern  Klectric  Co.  zum  leiden  der 
Hatteric.  Die  Akkumulatorenbatterie  ist  von  };ro(Jem 
Vorteil,  da  sie  die  starken  .Sch\v.inkunj;en  im  Kraftvcr- 
hrauch  au.sj^leicht,  L'berlnstunjjen  der  I  lau[itmasrhinen 
verhindert  und  gleichzeitig  des  .Nachts  bei  ruhendem 
Maschinenbetrieb  zur  lieleuchtuni:  der  uusge<lehnten  Duck- 
anlngen  dient. 

Im  fol|>cn<lcn  .seien  einige  Angaben  bezüglich  der 
einzelnen  Maschinen  und  ihrer  Antriebe  aulgeriihrt. 

Vier  Türme  (Fig.  598  und  i<ßj\- 

Wie  oben  erwähnt,  werden  die  Türme  ausschlieUltch 
zum  schnellen  I'.ntladcn  tler  .Schifti?  benutzt,  Sie  simi, 
imi  ein  Ucwcgen  «ler  Schitifc  zu  vermeitlen,  fahrbar  unil 
ihre  l"'ahrgesch«in<iigkeit  betragt  ca.  m  pro  .Sek. 

Der  Antrieb  erfolgt  durch  einen  offenen  iSs;  l'SMolor 
mittels  Zahnradvorgeleges;  ilerselbe  Moinr  dient  gleich- 
zeitig zum  Antrieb  der  Winde,  welche  die  (ireiferscliaufel 
mit  einer  Geschwindigkeit  von  3  m  pro  Sek.  hebt  un<l 
.senkt.  l-"in  geschlossener  .Motor  der  .Straßenbahn.  Ty|>e 
G.  K.  58,  175  l'.S.  ist  vorgesehen,  um  die  (ireiferschaufel 
mit  einer  ( ieschwindigkeit  von  f>  m  pro  Sek.  in  hori- 
zontaler  Richtung   über  ilen   einziehbaren  .\usleger  zu 


Drei  Brücken. 

Dieselljen  dienen  zum  N'erteilen  der  von  tien  Türmen 
aus  deui  .SchitV  entnuilnnenen  Kühlen  auf  dem  LagcrpLitz 
oder  zum  ICntnehmen  von  Kohlen  vom  I^igerplatz  und 
Verfrachten  in  die  Hahnwagen.  Die  Hauptntaße  und 
«lie  Art  ihrer  Aiisfiihrung  gehen  aus  der  Zeichnung 
rig  59')  hervor,  .Sie  werden  v<in  je  einem  G.  I"..  57 
150  l'.S)- Motor  mittels  d(ip])elter  Zahnradübersetzung  und 
_yTj-,~«l  durch  eine  Welle  mit  t'niversalgelenken  mit  0,75  tn  ])ro 

ra«^.*,»  Aj»o-r»  *»esch windigkeit  angetrieben. 

Vier  Ivntladckatzcn. 

Dieselben  sind  von  »lersog.  Mann- l  ype,  d.  h.  sie  tragen 
gleichzeitig  den  l'ührcr,  dem  ihre  Betätigung  obliegt,  und 
sin«!  mit  einem  N'urratsbehalter  von  7  t  Tragfähigkeit  aus- 
gerüstet Der  Antrieb  geschieht  mittels  eines  G.  E.  58. 
[175  rS)  . Motors  und  die  Fahrgeschwindigkeit  ist  6  bis 
7,5  m  pro  Sek. 


Drei  Schaufelkatzen. 

Diese  sind  ebenfalls  als  Mann -Type  ausgeführt  und 
tragen  eine  Winde  zum  Betatigen  eines  Schaufehroges 
von  4  l  Tragfähigkeit.  Sie  werden  von  je  zwei  fi,  K.  57 
I50  l'SiMotoren  angetrieben,  die  clor  K.ntzc  vermöge  der 
.Anwendung  von  Rcihenivarallelschaltung  der  Moloren  eine 
l'ahrgeschwimligkeit  vtm  6  bis  7,5  m  pro  Sek,  und  eine 
Schaufelhubgeschvvindigkeit  von  I  in  pro  Sek.  verleihen. 

Drei  Verschiebewagen. 

Diese  Wagen  dienen  als  bewegliches  Bindeglied  der 
oben  erwähnten  einzelnen  Maschinen  und  wcnlen  nur 
da/.u  benutzt,  tun  \'orratskatzcn  imd  Sch.iufelkatzen  mit 
grcilJer  (Jeschwindigkcit  und  s])ars.imem  .Strumverbrauch 
v<ui  einem  l'urm  zu  einer  Brücke  oder  umgekehrt  oder 
von  einer  Brücke  zu  einer  benachbarten  Brücke  zu  ver- 
schieben. Ihre  Anwendung  macht  es  unnötig,  die  relativ 
schweren  und  langsam  bei\  eglichen  Türme  und  Brücken 
mit  ihrem  größeren  Kraftbedarf  zu  verfahren,  und  ermitg- 
licht  einen  anlJerst  schnellen  und  ökonomischen  Verkehr 
über  «he  ganze  L.ingc  der  Anlage.  Der  .Antrieb  «Icr 
Wrsrhicbewagcn  erfolgt  durch  je  einen  G.  K.  ( 1 50  ISi- 
Motor  und  ihre  l'ahrgeschwindigkeil  bctr.igt  3  m  pro  Sek. 


l'ig.  K(i)ilcmif»m;hl.ij;atilfli;e  der  North  Wcsttrn  l'tiel  Co.,  \Vr»?  S«|iciwrv  Wis     Im  V«rdcr|;iuii*l  i3cr  ibS  m  l.inge  Krach idampffr 

*Aitjruiiiis  U,  W'iilvin«  inil  i*incr  l..i<lclnhigkL'il  von  liooo  t  Kohle. 
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Kit;.  5'>'^    Knlladclunnc  4I1T   K4>hli:iiiiinM:liI.i;;.in]ai,'c  i!cr   Nurlli  Wettern  Kucl  Ci»..  Su[K;nor.  Im  Vordcrgriinilr  «tiw   t>i*ck  des  /it 

cntlulcniien  l>aai)>f«rs  iiQ  Hintergründe  rcchti,  der  nu{  den  Vnrralil^ben  inlirbarc  Kti>cnv<tschlclic«ai:en. 


Die  Anwendungsgebiete  der  Einzelninschinen  sowie 
die  Beweglichkeit  und  die  I.eistungsfahiKkcit  ik-s  ganzen 
Systents  ergibt  sich  aus  der  folgenden  Ik'schrcibung  der 
vcrjichiedcncn  Tätigkeiten  tlcr  Maschinen,  <lic  schcina- 
tisch  in  der  Fig.  597  zum  Au-sdruck  gebracht  sind. 

Kntladcn  der  Kohle  aus  dem  Schiff  und  Ver- 
teilen auf  dem  Lagerplatz. 

Wie  aus  Fig.  596  bis  599  ersichtlich,  wird  die  Kohle 
mittels  tler  Greilerschaufcl  aus  dem  SchitT  entnommen 
und  in  die  im  Turm  angeordnete  provisorische  Vorrats- 
ta.schc  entladen. 

Da  jeder  Oeifer  etwa  3  t  faßt  und  zweimal  pro 
Minute  gehoben  und  gesenkt  wer«len  kann,  entspricht 
die  Kntnahmcfahigkcit  der  vier  Türme  einer  (Gesamt- 
leistung von  16 1  Kohle  pro  Min.  Die  provisori-sehc 
V'orratstaschc  im  Turme  dient  dabei  als  .Ausgiciclisbehaller, 
falls  die  (icschwindigkcit,  mit  der  die  Katzen  verfahren 
werden,  kleiner  ausfallen  sollte  als  die  l-'ordergeschw  indig- 
keil  der  Greifer.  Anderseits  dienen,  «ie  aus  Fig.  $96  und 
599  ersichtlich,  in  den  \'crschiebe«agen  angeordnete  SchUtt- 
rinnen  zur  direkten  Überleitung  der  Kohle  in  die  fest- 
stehenden VorraLsta.schcn  .\r.  I,  aus  denen  das  direkte 
Verladen  in  die  auf  den  Gleisen  I  un<l  II  aufgefahrenen 


I'raclitwagcn  erfolgen  kann.  Diese  Wagen  sind  im  all- 
gemeinen keine  offenen  Koliletransporlwagen,  sondern 
geschlossene  Wagen  von  30  bis  40  t  'Tragkraft,  wie  sie 
7.um  geschützten  Transport  des  «Jetreides  aus  dem  Inneren 
des  Hinter]an<les  verwendet  wertlen. 

Zum  lieladen  dieser  Wagen  dienen  iKsonderc  Vcr- 
lademaschinen ,  denen  die  Kohle  aus  «len  .Schüttrinnen 
selbsttätig  zuläuft.  Die  .Maschinen  verstauen  die  Kohle 
in  die,  beiderseits  der  in  der  .Mitte  der  Wagen  ange- 
ordneten 'Türen  befindlichen  Räume.  Auch  diese  Verlade- 
maschinen  wcr<len  mittels  ICIcktromotoren  angetrieben 
und  >itid  infolgede^isen  .sehr  beweglich  und  relativ  leicht 
zu  handhaben. 

Hinter  den  Tilrnten  bewegen  sich  die  Verschiebe- 
wagen,  mittels  deren  die  N'orratskatzen  eittweder  an  die 
'Turmeniladcrinne  herangebracht  oder  vom  Turm  hinweg 
zu  der  Brücke  verfahren  werden,  unter  welcher  das  I-'.nl- 
la<len  der  Kohle  stattfinden  soll.  Die  Türen  der  Vorrats- 
behaltcr  der  Türme  werilen  mittels  des  dazugehörigen 
Motors  geöffnet,  der  von  demselben  Fuhrer  gesteuert 
wird,  welchem  die  sonstige  lletätigung  der  1  urnnnotorcn 
obliegt.  Das  X'crfahrcn  des  Verschiebewagens  geschieht 
seitens  des  die  \'orrat.skatze  steuern«len  Fuhrers.  Die 
fc  ilgendcn  schematisch  bezeichneten  Helriebsbe«  egungen 
sind  von  Interesse. 
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Bewegung:. 

A.  Ausladen. 

a)  Aus  dem  Schitf  entnimmt  der  Greifer  die  Kohle 
tmd  sdiiittet  sie  in  ^  Tnrmtasche  aus: 

al)  llcwcgun^  a,  entladet  <lirtl;t  in  die  \'orrnt>itasrlie 
Nr.  1,  vim  tler  aus  die  \  erlracrlitun^  in  die  auf 
Glei^eii  1  und  11  -.teilenden  Kahnua^en  slaltrindet, 
aH)  BeMej^un^  a,  schultet  in  die  Enlladekatze  aus.  die 
ihrer<«its  die  Hrucke  befihit  und  tlber  dem  Kohlen- 
vorratsplatz  endadet. 

alll)  Bewegung  a,  schüttet  in  die  Entladelcatze  aus,  die 
ihreraeits  die  Brticke  befahrt  und  in  die  Vonata- 
laache  Nr.  II  entladet 

alV)  Bewegung  a,  schüttet  in  die  Entladckalzc  aus.  die 
ihrerseits  die  Hnirkc  bcfährt  und  in  die  Rihnwagen 
auf  (ileisen  Xr  Hl  und  IV  entladet. 
aV)  bis  aV'lII)  dieselben  Bewegungen  wie  all  his  alV) 
mit  dem  Unterschietie,  daü  die  \'erladckatze 
erst  mittels  Verschiebewagens  zu  einer  vom  Turm 
entfernt  aufgeatdhen  Rrliwe  ver&hren  wird. 

B.  Umlagern. 

b)  Schaufdkatze  entnimmt  Kohle  vom  Kohlcplatz 
und  liuirt  auf  derselben  Briidte  bis  xa  einem  entremtcren 

Pl.ntz,  wo  sie  die  Knhle  wici'er  abta;;ert. 
bl)  .SrhniirVikatzc    iiunimmt    Kcihlc   dem  Kuhlcvorrat 
und  r:d!rt  nach  linics  oder  recht« UOd  lUUt  dieKoUen- 
vorratstaschcn  1  oder  II. 
bll)  Sch.iufelkatzc   entnitnint  Kohle   <lem  KuhlevDrrat, 
fahrt  über  Gkäse  111  und  IV  und  entladet  direkt 
in  die  Koiilewag^n, 
blll]  Scbaufeikat«  entnimmt  KoUe  dem  KoMevorrat, 
fiUlft  aum  Venchiebewagen,  im  Verachieliewagcn 
lu  einer  der  benachbarten  Brücken  und  entladet 
unterhalb  dieser  Brücke  ihren  Vorrat,  entweder  i) 
und  2'  in  die  \'orratstastlien  I  H<!er  11  oder  T,)  auf 
dem  Lagerplatz  oder  4I  und  ;i  ni  Hainiwagcn  auf 
den  Gleisen  HI  oder  IV. 
D.1,  wie  oben  erwähnt,  drei  Brucken,  vier  Kntlade- 
katzen,  drei  Schau  fclkatzcn  und  drei  V'erschietxiwagen 
neben  den  vier  SchiffsentladeiUrmen  vorhanden  sind,  kann 
dn  vollstiadig  ungestörter  gleidudtiger  Betrieb  der  ver- 
sdiiedeniten  Alten  atattfindn,  wie  er  durdi  das  Entladen 
und  die  AuTstapdung  der  verschiedenen  Sorten  von 
Anthrazit  und  Weichkohle  wün.schenswcrt  ist.   Bs  kann 
a.  B.  I .  ein  Schiff  cnUadcn  werden,  2.  auf  \-ier  Gleisen 
ein  Füllen   von  lüsenb.lhnuagen  stattfinden   und  3.  ein 
Umlagern  von  Kohle  von  einer  Stelle  des  Lagerplatzes 
zur  anderen  bewerkstelligt  werden.    Das  letztere  ist  ev. 
erforderlich,  um  für  das  Kntlatlen  neu  angekommener 
Kohle  einer  bestimmten  .Sorte  an  einer  besdnilt  rcn  Stelle 
des  I.agerplatzes  Kaum  zu  .schaffen.     Dabei  kann  der 
Betrieb  durch  technisch  wenig  geübte  Leute  mit  großer 
Geschwindigkeit  und  guter  Wirtschaftlichkeit  bezüglich 
der  Au.<inutzung  des  Kraftwerkes  vorgenommen  werden, 
da  die  Stromstöße  der  verschiedenen  Betriebsmotoren 
sich  bei  angestrengtem  Betriebe  ni  ttberiagem  pflegien 
irod  Stromstöße  von  90%  Uberlastw«  der  Genentoren, 
wie  sie  doch  gclegcndich  vorkommen,  seitens  der  Ak- 
kumulatorenbattfrric  und  des  >Sericn- Boosters  ^  ausge- 
glichen werden.    Die  Beweglichkeit  der  Betriebsrinrich- 
tun^eii  tlus  La(;erplatzes  der  North  Western  I'ik-I  Co. 
war.    nie   schon   eini;angs  erwähnt,    der  <»rtlirhen  He- 
dlnj^un^en   «e.:!.n   ■.(■n   ln'i'nderer  Wii-htif^kii',  «eil  d.ts 
Mntladen  <lcr  Kohlen>lani|i|i  r  mit  grof.*cr  ( leschv,  indii;keit 
Vorgenommen  werden  miil>.  um  deren  l'üllraum  zur  Ilm- 
nähme  der  Eisenerzladung  unter  Vermeidung  jedniuglich- 


sten  Zeitverlustes  veifllgbar  zu  haben*}.  Anderseits  ruht 
während  der  fiir  die  Sdiiffidirt  toleo  Saison,  ahn  fiut 
sieben  Monate  lang,  der  SchifTsentladebetrieb  vaOiüindig, 

dingen  findet  wahrend  dieser  Monate  ein  sehr  reger 
Umschlag  vom  V'orraLslager  zu  den  Frachtwagcn  statt, 

die  tiem  Hinterland  die  w  ahrend  des  W  it-.ters  bem  itigtc 
Kühle  zufuhien.  Lruahnt  nirii;  noch  Lrden.  daß  in 
Verbindung  mit  dem  Lageipl.i;  < K  1  •  i.sortieTaniagc 
vorgesehen  ist,  die  speziell  zum  S.irtiercn  von  Hausbrand- 
Anthrazitfeuerungsmatcri.il  von  Bedeutung  ist  und  die 
AusschuUkohle  liefert,  welche  als  billiges  Kcuermatcrial 
fUr  den  Betrieb  der  sechs  je  1 50  PS'Fhmnwohrkessei  des 
Lagerplatskraft Werkes  dient'). 


Zur  Theorie  der  Kabel.^ 

Von  Leon  LichtcnMeio.  (Sctalofl)» 

7.  DrefleMerkabel  bei  beliebiger  Form  der 
SiNUiniiiigikurve  des  stromlicfemden  Dret- 
Phasengenerators. 

Wir  betrachten  wieder  ein  Drehstromkabel  (Fig  486, 
Heft  22I  und  nehmen  « ie  zu  .\nfang  de«  Abschnittes  4,  .illc 
Kabelleiter  isoliert  an.  Der  .Mantel  liegt  an  Frde.  Die 
riiaseiis])annungen  des  Drehstromgcnerat  ;rs  im  igen  :e:/:. 
beliebige  Kurvenibrm  haben.  Der  zciilichc  Verlauf  der 
Spannung  des  Ldters  (i)  gmm  Erde  sd  durdi  die  Foimd 

'  'u  ^-  l^'im  sin  (<•»/  +  «,)  -f  Ea^  sin  {3  tif  +  »:,) 
+  £4,  sin  (S      +  oj)  4-  JSi«  sin        +  «7)  +  •  •  •  (»J 
gegeben. 

Die  erste  Frage  ist  nun,  wie  hangen  die  Spannungen 
der  übrigen  Leiter  (2)  und  H)  gegen  Erde  von  der  Zeil 
ab.    Die  Antwort  gibt  uns  folgende  dofadie  Ube^ 

legung. 

Denken  wir  uns  in  einen;  zcitlirli  un'.-er.in.ler.iJn  :-, 
sonst  aber  beliebigen  magnetischen  Felde  drei  einfaciie 
Windungen,  die  um  120"  und  240*  gegeneinander  ge- 
neigt sind  und  gleichmäßig  rotieren.  Fig.  600.  Durch 
die  Rotation  werden  in  den  Windungen  wechselnde  eicktro 
motorische  KttUte  induziert,  deren  PerkMlenzabl  der  sekund- 
lichen Umdrdiua«aU  rieidi  iib  Da  das  Feld  nicht 
homogen  ist,  so  wird  die  Kurvenibmi  der  indunerten  Kräfte 
kdne  Sinuslinie  sdn.  Die  eldctromotorische  Kraft,  die  lur 
Zeit  t  in  der  Windung  (2)  induziert  wird,  ist  gleich  der 

elektrom.  Kruft,  die  in  der  Win<lung  {i'  '  Umdrehung 

später  auftreten  wird.  Die  elektromotorische  Kraft  in  der 
Windung  (3)  sur  Zdt  /  ist  gidcfa  der  dektromotofiadien 

Kraft  b  (i)  sur  Zdt  /  +  |  X  Vaaer  doer  Umdieliung. 

3 

Ist  die  Pcriodeniahl  des  Wedwdttromes  oder,  was 
dasselbe  ist.  sekundliche  UmdrehungnaU  der  Windungen 

gleich  CS),  so  ist  die  Dauer  dner  Umdrdning  ~  sek. 

Mithin  die  clektr.  Kraft  in  >ler  Windung  |l)  durch 
den  Ausdruck  (20)  gegeben,  so  finden  w  ir  für  die  clektr. 
KrüAe  ia  (2)  und  (3)  die  Werte 


<)  l>er  Kcicofd  dc-s  D.w.prrrv  Wulvi«  in  BnefaiUdcn  l>ctr4jt 
1.  II.  Ii  350  t  innerlialb  einer  Ncttol«d«ell  im  nur  1",  Sliiodtn 
un4  einer  (irsitiailiegezcit  »m  Enverlldedock  »<ki  etw«  ,<  Shtwlai. 

■)  KU(  (nuBdI.  UaterMUUang  ticl  der  BenclitigunK  d<T  ialco- 
•Uten  AalMc  lad  <Sr  dit  iJiMrtunag  dir  Zticlwaig  iMd  rboW' 
gnphieti  Wn  teil  der  Brawa  HoiHiBr  MaddiMir  Co.  Clcveiuid  O.  n 

I  ijnk  vpipfliclllet. 

Aiiioii;  in*  desselben  Verflivcr»  Hcluirt  '  .Ikiliiii.;«  ji.r 'rheoiie 
der  Kal>el<.    ^Verlag  von  R.  Oldenlmurc  in  MUncheo  und  B«r)m.) 
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rm.       ri    •  r      I    *  \  I    1  I  1?    •  I    '  1  ^  dmdnen  Clicdt-r  dieser  Formel  sind  LadaDen, 

^a,^a««in[w^/  + j^  +  i»,J+£*,Mn|^3w\/  +  ^^|        ^kh  auf  dem  Leiter  ii)  anhäufen  Wörde»,  wenn  die 

-f  ffj^j  +        sin        j/  •  ,  Ic)  +  "»1  +  •  ■  • 

'  «/  =  lü..  <m    > \/ 4-         +  "i]  +  J-im  sin      Y  + 

+      +       Sin  [5      +  ... 

Da  nun 
ist,  so  folgt  weiter 

l  at  =  £%m  sin  [w'  +  + 


•     3^  I 


l^,=  ^,.iin[w/+^  +  «», 


5»/ 


H-^.«n 
+  ... 

4  y-.i«  -sin  i'jd 
+  ... 


(»0 


(2«) 


Diese  Formeln    ^(.-bcn    al-o   <!in   zeitlichen  Verlauf 
der  Spannung  der  RiibcIlLiicr  \2}  und  (3)  Regen  Erde. 


Spannungen  entspncfaend  die  Werte 

f , . sin («/ + «,);  »i"=  £i,«ln  («/  +  Y  +  «,) ; 

/  4  ?r  \ 

y»i  -  £i»sin  ^w/+  --  +  aij; 

rj?= Ä,.sb  (3«*/+ 3  Y + «hl) ; 

^'w  =  iSi-sin  (5  lit  +  «5): 

=      sm  ^5     +  5  •  ^  +  «»] ; 
yS—  Ä-«in  (s  *»/  +  5 '  ^  +  04) 

etc.  hStien. 

Rezcichnen  wir  also  rliu  Ladungen,  ilie  von  ein- 
zelnen harmonischen  Kuttipunenten  der  Spannung  her- 
ridiren,  mit 

(II       <*)  (&) 

Qui     Qui      (2lli  •  .  ' 

u>      e»  0) 
Qui   Qti;   Q»ti  - . . 

(1)      9>  ») 
Qu;    Q»u        • .  • 

die  ütdestrüme  mit 

•'1  /  •  Jir-     f ;  •  •  •  . 

Jtti     Jtti     Jit't  .  •  •  . 


Flc  Am. 

Die  Mamcntanwcrtc  der  Ladongeo  lind  nach  (3): 

Qu  —  /  II  '  1  /  +  't'\i  (  '  S/  +  '  :/) 

—  /'ii  ^'1-  si"       +  «1)  +  sin  (w/ 

+  -3-  +«•)  +  Hirn  sin       4  Y  i  ".  i] 
+ y«  Ä»si»(3  "'+"•)  +  yi»[^«.«'>(3 

+  3  ~+«i)+^-«i«(3*"  +  3  - Y 

+  «n)]  +  nt      »in  (5  «'+ 

+  /'i5        sin  (5     +  5  •    '  +  ">} 
+  £k«»in(5«-/+  5  Y  +  «%)]+••• 


so  ist  oflenbnr 

Cw  = 

J" 

Ou  +  Qu  +  Öl/  +  . . 

•  5 

(Ar- 

41]  <3) 

•  5 

ß«  = 

ff]       «Q  a| 
ÖM  +  G«#  +  (2i#  +  . 

/./  = 

./i/+  ^1/  +  ^t/  + 

■  •  • 

'D  (Sf 

•  t 

- 

■!■  i.S;. 

*  1 

(21"') 


ist  al&o  die  Spannung  durcii  Superposition  eiiuelncr 
liamKMiiwIier  Komponenten,  deten  Frequenzen  sidi  wie 
1 : 3 :  S  :  7  . . . .  verhalten,  entstanden,  so  findet  man 
den  Ladestrom,  wenn  man  die  Ladectrtfme,  <fie  au  den 
einseinen  Komponenten  jjohnren,  übereinanderlagert. 

Betrachten  wir  nun  die  einzelnen  Ausdrücke  (21^') 
etwas 


m 


Fat  Qu  hatten  wir  bereits  den  Wert 
gefunden. 


81* 
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IM  tf. 


+       sin  (3  (■</  +  «,  +  4  «II 
=/siu.9in(3  ««'+o»)|/ii+  ^(y„+3y„)J?j»sln(3«r+Oj,). 
Ebenso  finden  wir 


=  (yii  +  *  y«)  •     «in  (9»'  +  «») 


09 


—  (Tu  +  2  yijJ  •  Sum  «in  (15  w/  +  er«) 
und  iibertiaupt 

P»)  r 
Oi=7ii  ^3ir,».«ia(3»*»'  +  ^«)+y«K5i«.«  «in 

+  sin  ^3  «  I)/      3 ;/         +     ;  „  I  j 

=  ;'„  •  £s»,m  sin  (3«  w/  -f  «<,,) 
+  «in  (3»«'  + 1^1.)  +  Jfj»  «  sin  (3»«/ 

+  ''^i«      sin  (j«<'/t  f«;,,). 

Aiulfr>cit>  (iiulcii  wir 


•«  sin  i^HWt+  y  4-  n,y 
In  beiden  Füllen  i«t  also: 


(--I 


(-1  r         /  \ 

+      «  sin  ( «r  «rf  +       +  a.jj 

Oller 

ßw  ^  (yii  —  7n)     «  «m  (««/  +  «,);  .  .  (23) 

Aiw  <l<  n  I'ormdn  (32)  und  (33)  sieben  wir  Idcbt 

folgenden  Schluß. 

I )  i  c  scheinbare  Kapazität  eines  Drei 
lei  t er  ka l)c  I  N  il"i;^'_  6cx)|  i sl  für  alle  harmonischen 
S])anniin;;>komponenten,  tleieii  Ordnungs* 
zahl  kein  Vielfaches  der  Zahl  ^  ist,  gleich 
der  »scheinbaren  Kapa;!it;it  für  die  Grund- 
Schwingung,  oder  der  Hetricbskapazitftt 


l'ur  die  Koitipunenten,  deren  Ordnungs- 
zahl durch  3  teilbar  tat,  ist  die  »scheinbare 


,11  r  /am   nur«  n  3  leiiDai 

Üi<  =  /'ir^i«.s«n(5<j/  +  a4)-f ifs^sinls^'rf-f-— +«4)  ,  K-tpazilät« 

■{-  Eit,  sin  1 5itf/  +  ffsjj  i       bt  abo  die  Phaaenspannung  durdi  die  Fonnd 


r  /  ,  .,        ,        '  't  /  -      «  "in  (<■'/  -f-  ri,)  +      „  sin  {3  0/  -f  "5!  1 

sin  (5«'^/ +     +  sin  (5 «•>'+  ^  ^  4.        sin  (5  r./ +  rr  j  x /f,  „  sin  !r  , ,/ 4       f  .  .  .  M 


+       sin  I S**'  +  ^  +  «*)] 
oder  wie  im  AbM:hnit(  4 

Öl  -  ^  (yii  —  /V.'l        'iin  (5«'  +  "J- 
In  {{leirhcr  Weise  finden  wir 

Qu  —  /"«)  /ii-  sin  (7  M/  +  o,) 

und  überhaupt  für 

«■•3W+I   oder  iras3w  +  3 


Si-yn^  ..«in(««/+«,)+y„k.-sin(««/+i.*,^+«r.)  I  Ladestto"  «"  der  Fo. 

1  Ji«3«e>jyir, 
+  /:..  m  sin  I«  i,f  ^n-*Y  +  «.  jj. 

Nun  ist  für  II  =  3 »«  +  l ; 

SS  sin  (  »w/  +  y  + 

Sil) ^«iV -J- « •  "^^^  -|-  a,  j  =  sin  \tt  <•//  -|"  ^  "'      '  "  4    "t"  «»j 

»Sin  (««/  +  ^^-  +  «.). 
FUr  ff  =  3M  4-  3  ist  aber 
8in^»w/+*-^  +  tf,j=Mn^«(«rf  +  ^*'^y'  '  -3»  +  a,| 


gegeben,  au  findet  man  den  I^destroin  im  1^-iter  (l) 
aus  der  Gleichung 

J^  i  —  2  r  ■>_  •;'•  f'.i  „  cns  (c;/  4"  «1)  +  3  •  3  ;r  CSJ » 

•  /'  /fa.-  f^'«*  (3       +  "al  +  5  •  2  -T  «Vi  •  y  .  £'j,„|(2S) 

COS  (5  <  </  +  oj)  -f  7  •  2  /r  CS- j' Elm  cos (7  <•< /  +  o,)  + . ' 

Die  Ladestrüme  in  den  Leitern  (3)  und  (3)  sind  dem 
Strome  Jj  dem  Werte  nadi  gkddi  und  aeiuich  nm  */i 

und  '/n  Periode  K<^gefl  ihn  verschoben. 

Schließen  wir  an  dieselbe  Stromquelle  dnen  Kon- 
densator vun  der  Kapazität      so  berechnet  sich  sem 
Formel 

cos  [i  tt  +  «f|)   +  3  •  3  «  «NJ 

•  y  •  cos  (3  (■»/  4-  ff,)  -}-   5   •   2  ,T  ■  )'  ■  Firn 

COs(5  M/  -f  a.}  -|-  7    2  /  rvi  •  ;•  ■      „  cos  (7  (•(/  +       -f  •  •  • 

Wrf^lrirht  man  diese  I-orniel  mit  der  Formel  yt^). 
so  suhl  i-ian,  daß  ein  1 )  r  e  ii  >  ;  r  kiii  k  a  bei  nur  dann 
durch  einen  fiktiven  Rundensator  ersetzt 
werden  kann,  wenn  die  1' h a sc n spa n n un ^  keine 
harmonischen  Komponenten  von  der  Ordnung 
—  3  w  besitzt. 

Ist  diese  Bedingung  erruUt,  so  ist  die  »üetriebs- 
leB|inat«t<  des  Kabds 

1  )cr  1  -adestrom 

Jt  ,  -    ;■    2  (  'V       „  cos  {fit  +  «,)  -f  5  £4« 

cos  (5  <  it  +  (/;,)  +  7  TT;  „  cos  (7  10/  -f-  "t^  -f  ) 

Hat  aber  die  Spannungskurv  1  uonische 
Komponenten,  deren  Ordnungszahl  3,  9»  IS 
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und  überhaupt  «  =  3  m  ist.  so  ist  der  Lade- 
strom nach  (35)  zu  berechnen.  Das  Kabel  kanp 
durch  einen  Kondensator  nicht  mehr  ersetct 
Werden. 


Elektrische  KraHbetriebc  unil  ßaliriun.    Jahr^an^'  \  I. 

Wir  schreiben  zur  V'crcinl'achun}; 

(11        rii  (.•.■ 

r„«=  /•,,+  /■,,+ 

ilj  ct. 
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8.  n-Lcitcrkabel  bei  beliebiger  Form 
der  Spannungskurve  des  stromliefemden 
a-phaslcen  Qeneraton. 


Ii]         4*)  IM 


*»    u»       m        i«    A        m       ti)  e 


st- 


Die  vorstehenden  Untcrsuctiuiigen  wollen  wir  jetzt  |  sind  Spannungen  j^et^en  ICrdc.  die  einzelnen  harmonischen 


auf  ein  allgemeines  «-Leiterlcabel  ausdehnen. 

Betrachten  wir  ein  Kabel  nach  Fig.  477  und  nciimen 
wir  an,  daß  der  leidiche  Veriauf  der  Spannung  l\  durcb 
<lie  Formel 


Fl,  ■=  Hi„  sin  (w/  +  a,) -l-./fi«  sin  (3  w/  +  «,)] 
+       ain  (S  («/  +  «b)  +  • .  • 

Segeben  sei,  Da  die  Spannungen  der  Leiter  (2),  (3)  . . 
sogen  Erde  der  Spannung       aeilKch  um  ' ,  '  etc. 

H  ft 

—  '-  Periode  vorauseilen,  so  sind  sie  oflbtbar  durch  fol- 
gende Gleidiungen  bestimmt: 

i'ai  =s  £i«  sin  j^i  »  (t  +        H-  o,j 
+  Et^ sin  [3  M  (/  +  *  l)  J       +  . . 

'     =         sin  ^»y  -\-  2  ■  i-  ",j 

+  Ä«sin  [3  «-  (/  +  2  ■  i  •;)+«'»]+  •  • 

+  £»-  sin  [3  . .  (/  +  (»-!)  '      H-  «,]  +  .  . 


Komponenten  der  Spannungskurve  entsprechen. 

Vorausgesetzt  Ist  dabei  n.itürlich,  daß  die  Span- 
nungen in  allen  lliasen  genau  gleich  sind. 

Ist  nur  die  Grundscfawingung  allein  vorhanden 

1%!  =   '  1/i    '  2/  ^   '  s/I   ...   I  m/   ~   l  ml 

so  berechnen  sich  die  Ladungen  aller  Leiter,  wenn  wir 
annehmen,  daß  der  Mantel  geerdet  ist,  aus  den  (»Icichungen 


(I)  ti)  (i| 

öl  •  ~     ''1/  +  t'tt ' äf  +  +  j'i « ' « / 

(t)  o)  rii  (ti 

Qt(  ^-m  f'i'  +  rn  f3f  +  +  ytf. 


(38) 


{27] 


oder 


2  n 
n 


/ i/  =  £i »  sin  \ti t  +  +  «, j 

+ sin^a  W/+  3 .     + naj-f  „  stn^S  «11/+  $ 

I  i,  =  £, «  sin  ^«i/  4-  +  o,j 
+ iSi  «sän  (3  w/ + 3 .     + «a) + an^  5  «*+  5  •  ' 
+  «»)+•.. 


r„  =  £, «  sin  [«'  +  *  ^*  , '  +  «i] 

+  /::•,„.  sin  [^3.»/+  3    — --jT^*  1-««! 

4-  £s«  sin  [5 +  5  •  '  -  +  "»]  +  • 


II)          «>          <i)  •« 
=;•.!  I  w  +  ?vt ' »,+  +  y„ 

'Da  der  Kabelquerschnitt  in  bezug  auf  alle  l^ter 
symmetrisch  ist,  so  gelten  wie  wir  wissen,  die  Relationen 

yii  =  r«=  

=       =  =  7*'  \.  •>  =  '/».  m -X  =  •■  •  =  /'ss  Vlx 

7vt  —  y»  —  —  "«-2.  •  i  =  -  .-  =  i'ii 

Ist  die  dritte  harmonische  Komponente  der  Span- 
nur. 4      in  vnrlianden,  .SO  berechnen  sich  die  Ladungen 

aus  den  l-Onncln 

dl  13)  ß)  (J. 

Q\i=7n  f'i' +  7«   +  J'i. 

Qu  —  Vn  ^  u  +      'i/  +  .r 


(27"«) 


O)               i«>                 4»)  O) 
6«r  — /.I  f'lf  +  !'«.•  r«. 

Für  die  5",  7"  und  überhaupt  m"  Komponente  gelten 

ilicscibcn  rjleirhun^;en,  wenn  nun  statt  / 1.  Qi  elc  überall 

'  I.  (j'i,  ... .  elc.  schreibt. 

U'ir  erhalten  somit  lUr  jeden  Leiter  eine  Reihe  von 
Laduni^en 

q\,.  Qx,.  qI,... 

III  rs) 
Öa,.  Qu.  Qii  .... 


U>     (:i>  <■•) 
(?./.  -  • 

die  den  einzelnen  harmonischen  Komponenten  der  Span- 
nung entspreclien.  Ist  nun  die  Spannung  durch  die 
l-'ormcl  (36)  gegeben,  so  superpooicrcn  sidi  die  einzelnen 
I..-ulungen  und  wir  crh.ilten 


Qi,  <J<,  \  Qo-i  Qu+ ■ 
Qii-^Qi.  i-  Qu+  Qi\+  . 


a>       is>  m 

C.,=  <2.,+  ar+  ß.r+.. 


(30) 
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Was  dir  die  Ladungen  gilt,  gilt  natürlich  auch  Dir 

die  I  .ailotfntiif. 

Wir  finden 


nt        isi  i>i 

I 


n)  a» 


130 


iK'ii  I.nilcstrom,  welcher  der  (irundschwinglMlg  eilt- 
»pricht,  haben  «ir  im  Ah-^hniu  2  gefunden. 


Ji  —      —  f/j  —  .  ,  =—  »/, 
Die  Konstanie 

y  =  ri\  +  yn  «» ( )  +    cos     -J  \ 

+        (.5       -I-  •  • .  -f     ^••'■^  Ii«-  0*^;'] 

haben  wir  dk  'scheinbare  Kapazität <  des  Kabels  genannt. 

Wir  unteRnichen  jetzt,  ob  audi  die  LAdetträme 

(»)  ») 

•/],  J,  etc.  sich  in  ähnlicher  Weise  darstellen  lassen. 

Hetmchtcn  w Ir  zunächst  die  Werte  Ji  ,  Jg,  . .  .J^- 

A»i"i  (;<*l  linden  wir 

<".) 

Qu  =  in  ■  ''-im  sin  (3  xtt  4-  «3) 
4-      •  ^»»  8in 


Da  nun,  wie  wir  wissen, 

^is  —  y\y»\  y'a  —  'h>»  -v>      "  TtM-t 
so  könnea  wir  die  entsprechenden  Glieder  der  Formel 
(32)  «isammenrassen  und  schreiben 

(n)  r 

J,  /  =  3  ■  2  ;f  r>j        ;'„  •  cos  {3  «•>/  +  f/,) 

+  CO» (3  w/—  3  ^  + 

+  /'i. I«» (J  w/  +  3  •       +  «i) 


+  riü  •  sin 
dcmiinch  aiirh 


3«"  +  3-'*^'  +  «» 


+  • 


dQu 
dl 


+  ?'m  |«m*|3'«"+ 3  •  ^  +  »>^i) 
+  OOS  (3  Ml  —  3  .  ''J-  +  ff,jj  +  . 


^  3  •  2«  •  CV  iCÜ,  |^^„  cos  (3  W/  +  ffj 

+  y„  cos  (31»/  +  3  •      +  ".-.)  +  •  •  ■  .] 

oder,  wenn  wir  auch  die  letctoi  Glieder  dieser  Reihe  ' 
aulsdireiben  I 

Ju^l-i  ^«i-  '/saJ^ii  CO»-  (3«'  +  ««) 


+  ;'mCos(, 


3w'  +  3 


+  yna»j3w/+  3.'*^''  +  ^^,J  +  ...4. 
l  /      ,  >  — 3W  ,  \ 

+     -s  cos  \i>>i-\-i  —    +  «ä  j 

+  ;'i.,-,co-,j3,.,/-f-3.       ^-^  4-„,| 

2<ff~l)/r 
ff 

FUr  die  letzten  Glieder  können  wir  auch  setzen 
 +  yi«  1  cos  (3  w/  —  3  •  + 


+      cos  ^3  w/  +  3  •  +  «,|J 


Ke  Summe  sweier  Kosinusglieder  können  wir  nach 
der  Formel 

cos  if  4-  cos  I*  —  2  cos  ^      +  (^j  ■  '^'^  '^(**~/'|» 
umformen.   Wir  fimlen  ao 

J^,  s  3  .  2    cs>  •  £■»«!     •  cos  ^3  «/  + 

+  2  ;'n  •  cos  ^3  ul  +  o,)  •  cos  3  • 

+  2  ;',a  cos  I  3  (•(/  +  (f.j  ■  cos  3  ■  "^J' 
-h2  7,«  oos|3M/+ c^j-  C0S3  . + 

=  3  •  3  »  CVl  •  Exm  -  cos  (3  ««/  + 

+  2  y« ■  COS  ii-^'j  +  3 m  - COS  3-  i^^'^ 

+  2 -/„.cos  -  5  ■(\')  +  ]: 

Das  letzte  (ilied  des  Klaninicrausdruckcs  ist 
an.  •  +  !  «»^3  •  ("^-)^^']  ^  ungerade  w  und 


—rumft  filf  gerade  « 

'  1 


oder  nir  alle  m: 


+  /t«-i ««  (3  3  •  +  ♦'») 
+  ;•„.  COS  ^3  w/  —  3  •  -  + 


3  '  2  «r  •  c<ü  ■     COS  (3  w/  +         +  rncos  {3  •  '^-) 
+y„oos(6  L^4.;'„oos(9  *^)  +  y»oos(l2  •  — )+  .• 
1  +/i..cos(3-(«— "^^'1]. 

Setzt  man  den  Klanimetausdruck  gleich  /,  also 

y*—  ytt  +  r«  •  «o«  ^3  •    -)  +    cos  je  •  Y- j  +  •  •  • 
+     cos (3  («—")'„')  (33) 
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Ji,  SS  y  •  i  •  2  :€  •  pxj  -  I:i^eoa(i  m/  -f-  «n). 


Die  von  cinanilcr  verschiectenen  >schetnbareii  Kapui 
täten«  sind 


Den   Aiisilriicl;  ;■  k>>nncii    uir  lüt.-  -i.liL'iii:>;irc 

Kapazität  < ,  die  der  ilritleti  h;trinuni.sclteii  Koiin«jneiiic  , 
der  Sp.innung  entspricht,  aufTaascn.     Offenbar  ist  im 
allgemeinen 


Uire  Zahl  betrügt 


Ist  //  (•cnidc.  SU  sind  die  von  vinajider  verschiedcflcn 
aacheinbaren  Kaptuitjten« 

"    "  ;.'/*>  

Für  die  fünften  liarniunisclien   Komponenten  der    n^f^.  |x:tni<(t 


Sp.innung  wurden  wir  durch  analoge  Rechnung  den  Aus- 
druck erhalten 

y*«  ru  +  Yii  «OS     •  *^')  +  ?i»  cos  ^lo  •  '^')  , 

-h      •  cos  ( I S  •  ~)  +  .  .  +       cos  ^5  («—  I)  j; 

;  ist  ilii  l:i  iiibarc  Kap.izit.it  ,  die  iIiT  fünften  h.ir- 
monisclu-ti  Koinjunifnlf  dir  S|iannuii^  entspricht. 

Wir  linden  in  aiinliclier  Weise 

=  Tu  +    «»(7  •  -^')  +  r»  cos  (14 .     +  . . , 

+  yi-cos(7  (tf-  I)         .  (35) 

l-'ur  un;icr;ulc  1/  i-l 


Für  »  —  2  Ist  die  Zahi  der  von  einander  un- 
abhängigen >scheinb.iren  Kapazitäten«  gleich  i. 
Hin  Zn-cileiterkabcl  Icann  stets,  wie  die  Span- 
nungskurve auch  beschaffen  sein  mag,  durch 
einen  äquivalenten  Kondensator  ersetzt  werden. 
Dieses  Resultat  ist  im  Abschnitt  3  bereits  abgeleitet 
w  -4- 1 

worden.    Für  «=3  ist  —  ^-  2. 

Hei  einem  Dreileiterk.ibel  hat  man  mit  zwei 
si  h<'inl>ari'n  K.i  p.izitaten  •   /u  m  lini-ii     /ii  ik  :ii 
selben  Mrgcbnis  sind  wir  durch  direkte  I{ctracluun){en 
im  Abschnitt  7  gekommen. 

Kür  /;      2.  3.  4.  5,  6,  7,  S,  .  .  .  ist  die  Zahl 

der  Konstanten  ;•  '  t;Ieii:l)  i.  2,  2.     3.  j.  4,    .  . 

Im  allt;emeinen  kann  aU«»  ein  //-Leiterkabel 
nur  dann  durch  einen  .Tcpiiv  alenten  Kondensator 
j  ersetzt  werden,   wenn  die  .S|iannun(;skurve  eine 
2  ,\  2.r\  Sinuslinie  ist.  .Abschnitt  ::  l   I-t  diese  Bedingung 

;'C>>  ^  »„  -|-      cos  Im  -      ]  +  ;>„  co.s  h»  ■ -'  )+■•'•    nicht  erRillt,  so  berechnet  man  den  Ladestrom  aus  den 
^     *  '  \      «  /  ,  Formeto  (31). 

-f-;',,co*^«(«i— ^ ;•„+;•„ -f. +        '  ~ 

,  ,  Ober  Riffelbildung  an  StraBenbahn- 

•  »  =  /u+;'it">s^(«-r 2)-'^') 4-;'ijcos^2i«-f-2) 'Jj ,  schienen. 

+  -l-?-ucos|^(«+a)(«-i)i^'] 

=»    +  ra  cos  (2  ■    j  +  ;'»s  cos  ^4  ^^'j 


+  4-yi,COS2(»  — I) 


2>r 


+  yi«oos4(»— l) 


2.Y 


Van  K.  «Mtsr,  Nsnibci|.  ßdü^) 

IX.  Die  Schwingungen  des  Laufrades. 

Ivs  wurde  ncIkmi  darauf  )tlnt;e« ie>en.  dal.^  da-i  Lauf- 
'  rail  um  die  .\rh-<f  Srlr.v  miljuii^cii   nach  Art  i  mcs  I'or- 
.^ion.spenilcl-;  aii'-tulirt.    l'.m  lt;l(!  über  ilit'  ( .rMi.i  iii '.'■liniini^ 
I  dieser  Schwingungen  kann  j;e«<>nnen  werden,  wenn  man 
I  annimmt,  daß  die  Achse  an  dem  einen  Laufrad  fest  an- 
gespannt  ist    und   int  übrigen  ohne  weitere  ICinflUsije 
schwingt.    Die  Achse  sei  gewichbdos  und  das  schwin- 
'  gende  Laufrad  starr.    Die  Schwingungsdaucr  {Hin-  und 
Hergang)  berechnet  sich  dann  aus  der  Gleichimg 


97) 


7n  +  ?w  cos  (-^^'  I  -\.      COS  (2  . 
+  :'M«»^3^j  +  ...  +  yi,co«[(i»  i)?lij  =  ;-; 

Es  ist  leicht  einxusefaeo,  daß  allgemein 


worin  bedeuten:  r,  tlic  Scli\vir.j;un^-.<!.iuiT.        ila>  polare 
Tra^heil'^timmenl  des  Laufrades  in  Ikvu;;  aul  iln    .M  n-.  ' 
linie  tJer  l.aufradaelise  und  (1  der  l'roportionalitatsfaktur 
swisclieti  <!erti  Dreliuni^sn  inkel  uml  dem  I  )rehun^smomcnt. 

ZahlenbeiNpicl :  l)ie  KnttcrniinR  von  Nabe  zu  Nabe 
sei  1.33  m,  der  Achsdurclimesscr  loo  mm,  der  Glcit- 
ni(>i]ul  des  .\rh--i  nmaieriaU  SjOGOO  und  Gf|  =  1,5,  dann 

ist  i\  ^  CijSi  n  und  r,  =  — ". 

Die  tatsächliche  Srhwingimgsdauer  wird  wegen  des 
Iunflu!«ücs  der  Elektromotoren  tmd  des  Triehwdkes  eine 

»2' 


I 
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laschere  sein;  sie  wird  ferner  durch  die  hüpfenden  Be- 
wi^ungen  des  Laufrades  ht.-cinfliiOt  l'mnekehrt  kumion 
die  Torsionssch\vinj;\)nj;cn  du-  I  I>ilicnla}i<.'  des  Rinliiiitlcl- 
puiiklo  uiul  daiiiil  ilcn  .\unaj;i'iiruck  /.« isclii  ii  Kail  und 
SrliiL-iio  niclit  beeinflussen.  Uic  Art  ihrer  lünvvirkung 
auf  die  Ktffdbikluni;  ist  durdi  Gleichung  80)  berUdc 
sirhtit^t, 

AiilÄcr  iliüi  Tiirsii)n>~rh«  in^imjicn  >ind  auch  noch 
l'entlelschwinj;unj;cn  <U-<  I.aulVadis  mcij^lich.  Würden 
die  Lager  de.<t  Elek(ronii>t>irs  dit-  .\rh«'  ><>  eng  um- 
.«chlieUcn,  daß  sie  kein  Spiel  mehr  hätte,  dann  wäre 
bei  Annahme  einer  unendüich  großen  Mastte  Inr  den 
Elddromotor  die  Schwingungsdauer  um  eine  durch  das 
dem  Laufrad  niniich»t  gelegene  Ijiger  gehende  votikale 
Achiee  A  (Fig.  601) 


bedeuten.   Vervollstan<lif,'i  man  ticn  Kegel  bis  nir  .SjMtze. 

ilailti  is!  die  l<M!ll)e\v  <.;;un^  li  irht>  1  .'.1  1  rl.oiincn ;  der 
Kc;4<.-1  mlli  iiUdaiii!  aul  der  l^l«-in-  um  <lii:  S[)itzc  .S', 
(I'i|^,  (Xi2\.  st   du-  Spitze  des  von  dem  SpuHcran/. 

nach  der  Laufflaohenscile  hin  gebildeten  Kemels.  iJic 

Entfernung  S,  A  ist   ■— .  Ist  i.  B.  r  =  0,4  m.  ;■■  =:  ' , 

dann  ist  .S",.l  6m  und  für  tg;'j  =  4,  ist  S^A  —  0,1  m.  Er- 
leidet das  Rad  einen  staricen  Seiiendruck  auf  den  Flansch, 
dann  wird  es  sieh  weder  uro  61  noch  um  Sg  drehen, 


9») 


worin  fi,  da*'  'rräi;heilsni<>inent  des  Laufrades,  bezogen 
auf  die  vertikale  .\clise  .1  und  („den  l'ropurliunaliLat:>raktor 
/uiseht  n  >leiii  .\ii«schlagswinkel  und  dem  verbiegenden 

Moment  be/i  i»-hnet. 


325000  ansunehmen,  und  es  wird  r. 


¥ig,  bot, 

Zahlenbci^piel :  I'ur  eine  lOO  mm  Ach^e  und  ein 
Laufrad  v(hi  200  kg  Gewicht  ist  6^  mit  1,2  und  c,  mit 

Die  tat- 

sächlich  stattfindenden  Schwingungen  werden  l<in^' 
samcr  sein,  weil  das  Moturla^er  iler  L.iufarhsc  etuas 
Spiel  laBt.   Nimmt  man  an,  dnü  die  l'endelschwingungen 

so  stallfinden,  als  ob  die  Achse  in  der  Mille  eingespannt 

w.ire,  dann  uarc  f.,  Von  lunfliiG  auf  die  Siiiwin- 

j^uiiL.-riaiier  ist  mich  der  l'mstand,  daü  sich  iLis  Kad 
dreht  lind  s. nnit  aU  Kreisel  avit/iitassen  ist.  Die  Folge 
ist  eine  lkschicunigung  der  Schwingungen. 


-"4-1- 


Flu.  «102. 

Es  verbleibt  nun  noch  die  I^sung  der  Aufgabe,  in 
welcher  Weise  die  Schwingungen  err^  wertten  und 
welchen  Kinfhiß  sie  auf  die  Abntttcung  der  Schienen* 
oberflüchc  haben. 

Ein  Rad  rnit  kcgdförmiger  ( )heri1arhe  ohne  Flansch 
rolle  auf  einer  Ebene;  dann  wird  es  einen  Kieis  be- 

schreiben,  dessen  Mittelpunkt  in  einer  Entfernung  von 

viin  der  IVri]>licrii-  !i<i;t,  uurin  /■  <len  Radius  des  k.ules 
und  Yi  die  Neigung  der  Kegeltlächc  gegen  die  Achse 


sondern  um  einen  dazwischen  liegenden  Ptinkt.  Hierbei 
hebt  sich  der  Katlschwcrpunkt  S. 

Genau  .so  wie  ilas  freie  Kad  verhak  sich  ilas  kad 
an  der  .\chsc,  sol.-in^e  diese  sirli  in  einem  spannuii^s- 
Iciscn  Zustand  b<rfindet.  Im  ersten  Zeitelcment  wird  sich 
da-s  Kad  der  Kvgelform  entsprechend  um  die  /^-.Achse 
(Fig.  602]  drehen.  Im  weiteren  Verlauf  der  Bewegung 
erwacht  einerseits  in  der  sich  in  horizontaler  Kichtuni;  ver> 
bwgenden  l.aufradachsc  dn  Widerstand,  anderseits  nickt 
der  Punkt  Ji  (F^.  603)  und  mit  ihm  die  untere  Hälfte  des 
Rades  nach  außen,  wShrcnd  der  Radmittelpunkt  durch  die 
Laufradachse  festgehalten  wird.  Die  Verbie^ung  der  Achsen 
in  vertikaler  Richtung,  die  von  dem  Wagengewicht  herrührt, 
läßt  nach,  in  hnri/ontaler  Rirlitunf;  nimmt  sie  zu.  Gleich- 
zeitig hellt  sirli  der  k.idsrhwtrpunkt  .V  Die  l'rs.ichc 
hii-rzn  liej;t  cinm.il  d.inti,  dali  der  l'nlcrstüt/uiii;siiiittel 
punkt  /)'  des  R.nles  in  der  Kei^el  nicht  \'ertik.d  unter 
dem  Selm eipuiiki  He.;".,  sunderii  etwas  nach  innen  ver 
schoben.  i  eniii  '.v.indert  tier  l'unkt  />,  wahrend  sich 
die  untere  ka<lh,iliir  is.ich  .-lul.k-n  wemlet,  auf  dem  kad 
selbst  nach  dem  .sipurl.r.inz  zu.  ICinc  drille  Ursache  zur 
Hebung  des  kads<  h  .M T]>iinklcs  liegt  darin,  daß,  während 
die  untere  RadhiiHte  nach  außen  wandert,  der  Schienen- 
köpf  einen  Uruck  nach  intten  crlahrt;  dadurch  wird  die 
Schkaie  auf  Verdrehung  beansprucht  und  der  Aufbge- 
punkt  B  dreht  sich  um  efaien  Punkt  A  des  Schienen- 
fußes und  wird  gehoben.  Hat  die  Verluegung  der 
Achse  in  hftrizontalcr  Richtung  ihr  Maximum  erreicht, 
dann  ful^l  d.is  K.id  der  durch  die  Kenelform  hedin;.^'ten 
KreislieueLJuiu;  nu  llt  inuli:  D.iiliiroh  erleidet  auch  die 
Sei)'.'.  1 1 ) >in)l-.ls';i:ihii  eim  e.  I<  iehtunL;-'.'.  erhstl,  was  r.ir  l'olj^c 
hat,  dal5  eine  \  i  (ir.indeiiiii:_;  dl  s  Niitlayedriicks  wiid  <ä.i- 
mit  «Icr  keibun^skraflc.  ili<-  die  ur'.'.ere  K-idli.ilUr  \;.u:h 
auswärts  gc/.c'^en  iiaUen.  staUt'indet.  Inlol^edessen  srlitlel 
len  kad  und  .s -hieiien  zurück  und  das  Spiel  lH  ;,'in]U  vnn 
neuem,  nur  etwas  kriifliger,  weil  das  Rad  über  seine 
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Anfanff<!la}jc  hinaui'iclinellt.  Wenn  nun  auch  dif  so  i-ot 
stchcniliMi  Srhwinj^iiniii-n  lierinf;  siiul,  so  können  mc  ilocii 
liit-'  IxTcits  fnihcr  crwahnu-n  Schwingungen  der  Scliicncn 
und  die  hufjfcndcn  licwc^jun^jcn  des  Rades  bei  um  lji  ner 
Oberflache  vcnttärken.  Vereinzelte  auf  den  Schunen 
vorhandene  Unebenhelten  bringen  sämthche  Si  huin^un^s- 
arten  in  Übereinstimmung;  und  legen  so  den  Grund  zur 
RiflTelbndung. 

Die  Einwirkung  der  RoUtiooskräfie,  die  durch  Rieh- 
tuaesändeningen  der  UrodrdiHngsachse  entstehen,  ist 
demt.  daO.  iriÜwend  die  untere  Ratdfaällle  nach  innen 
schwmfi;!,  die  vordere  RadhSlIbi  nach  außen  drängt  und 
uint^ckehrt.  Die  Gröik  des  Drehmomentes  M  ergibt 
sich  aus 

M  f  fimw,  99) 

worin  O  daa  TiSgheltmoinent,  w  die  Rstations-^cschwin- 
digkett  um  die  Lau&dne,  und  «  die  Rotations^ochwfai- 

digkcit  um  die  durch  den  Rad^chwerpunkt  gehende,  zur 
I.:iufra<Ljchsc  senkrechte  I  lori/.ontalach«'  bedeutet 

Zahlenbeivjiiel.  Ist  f'J  —  4,".  Ti'  .ro  i;nd  //  —  0.<'>^, 
ilani:  \<i  M  —  \o  inkt;  oder  jocx)  cmk;,'  l).is  liicj^unj^s 
nii'-iiijiit  iIi--  .lül  einen  .\cli<vtuinniej  von  10  cm  I.anj;e 
wirkenden  \^  aj;enj;e« ichts  von  2oco  kj;  ist  2O0OOcmkj;. 
Die  Wirkuni,'  tler  Rotation^kr.ifte  ist  also  eine  recht  be- 
trächtliche und  hat  eine  Verstäricung  der  Schwingungen 
des  Rades  zur  Folge. 

Z.  Zuaanuncnlknunff. 

lier  in  der  Praxis  stehende  In{;cnicur  h.it  in  der 
Regel  nicht  die  Zeit,  die  nötj](  ist,  derartige  Ariieiten 
wie  (He  vorliegende  eii^hend  au  lesen,  «-eshalb  die 
llauptcr^ehni'^'ic  nochni.ils  zusammengestellt  sein  mögen. 

Iis  ist  ftstKCStclIt : 

1.  daß  ein  reines  Rollen  von  Strafienbahnridem  im 
aUgemeinen  nicht  staufindet: 

2.  daß  gerade  Sticdcen  als  cice  Reibe  aneinander 
gesetzler  Kurven  au  bedachten  sind; 

3.  daß  ein  leichtes  IVofil  auf  ehistischer  Bettung  eine 
geringere  Stoßelastizität  zur  Folge  hat  und  für  Schiag- 
wirkunKen  unempfindlicher  i«,  wie  ein  schweres  Profil 
auf  harter  l  nterbcttiii);; ; 

4.  ckili  Schienen  und  H^nd  it^eii.  die  eine  uerin^e 
Quetsch^renze  haben,  ebenfalls  eine  ^erintje  StulWIi-ii 
zitat  aufweisen.    D.as  j;icicho  plt,  wenn  zwischen  Uad 
und  Schiene  die  Herührunj;sflachen  klein  sind  ; 

5.  daü  schw  ere  Ruder  mit  starken  Achsen  die  SloL^ 
elasttzität  vermindern; 

6.  daß  eine  Ritfelbildung  nur  möglich  ist,  wenn  die 
Stoßclastizitat  und  die  Fahrgeschwindigkeit  genügend 
groß  sind.  Je  größer  die  Stoßclastizitat,  desto  lekhter 
tritt  Rifidbikiung  dn,  desto  niedriger  liegt  die  kritisdie 
Geschwimfigkei^BKnae; 

7.  daß  ferner  m  sdiarfen  Kurven  kieiffle  Räielbildunt; 
stattfinden  kann; 

8.  daß  VVafjcn ,  «leren  .Achsen  gegen  das  Unter- 
gestell keinerlei   Spiel  hab<  n,   nirlu  so  sehr  /nr  Riffel- 


t-he. 


L'M  Achs 


!rei  siiii-ien 


bildunt;    nei;;en  al 
können: 

y.  daß  Kunenauixiweiteii  tiir  die  Rillelbilduny  enii)- 
fknglichcr  sind  als  die  Innenseiten ; 

10.  tiaß  die  I.aufradcr  auch  bei  vollstündig  ebener 
Schienenoberflächc  Schw  in^unf^en  unterworfen  sind,  die 
den  Allfingedruck  zwUchen  Kad  und  Schiene  fortwäh- 
rend andern ; 

11.  daß  Schiene  und  Bettung  als  elastisch  m  bc- 
tracbten  sind  und  unter  Einwhkung  der  Radschwingungen 
sowohl  in  vertikaler  als  audi  in  horiaontaler  Richtung 


Srlmini^iuiijen  ausluhren,  die  die  hupfenden  Hcwegungen 
lies  R.iiles  Mtst.irkcn; 

12.  daß  von  Anlang  an  vorhandene  Unebenheiten 
auf  den  Schienen  die  verschiedenen  Schwingungen  in 
Ubereinstinunung  bringen  und  die  Riflelbiklung  begün- 
stigen. 

XI.  Umchen  der  Rlfiiäblldtmg  und  Abwehr- 

tnafsregeln. 

Als  Ursache  der  großen  Ausilehnung  der  Riffel- 
bildung  in  den  letzten  Jahren  mlissen  in  erster  Linie  die 
hohen,  schweren  Schiencnprotlle  und  die  harten  Unter- 
bcttnngen,  die  in  der  letzten  /.eu  Mode  geworden  sind, 
beaeicbnet  werden;  in  zweiter  Linie  sind  die  Härte  der 
ScMenen  und  der  Radreilen  xu  nennen.  Eine  ähnliche 
RiiTdUtduag  wie  attf  der  Schienenoberfläche  findet  sich 
an  den  Fanrarahtleitunßen  von  Bahnen,  die  mit  der  Rolle 
betrieben  werden  Der  nackte  Arbcitsdraht  von  S  mm 
weist  niemals  RittVIn  auf  r)agegen  lin<lcn  sich  solche, 
wenn  rlie  ( iesrh  .v  imli^leit  1  im-  <  ril -1  ir<-ehen(l  hohe  ist, 
an  Auflian^<  ]iunkteii.  so«  ie  an  Stellen,  wo  der  Draht 
durch  aul;;el: 'tele  Hleehe  oder  durch  I  ele)>llonschutzreiler 
verstärkt  wurde.  Ms  k.mn  ilie^e  I  rsrbi-inun^  als  Beweis 
dafür  gelten,  daß  die  i;io|;i-n  .Sehiem-ngew ichte  lUr  die 
RiAielbildung  mit  vcrantu  örtlich  zu  machen  .sind. 

Als  Abwehmußregeln  gegen  die  RilTelbildung  «nd 
zu  empfehlen: 

1.  EbuHsche  I-agcrung  der  Schienen*);  •i''^  geeignetes 
Unterbettungsmaterial  erscheint  eine  Schicht  aus  scharfem, 
grobkörnigem  und  reinem  Sand  «wler  Kies,  die  eine 
Starke  von  mintlc-stens  cm  haben  muß.  Unter  dieser 
Schicht  sollen  sich  je  nrich  der  Hoden.irt  ^;<  ei;^iu  te  ( )r- 
gane  zur  Knt«ri--erun;^'  und  /ur  X'eimeiduiiL;  •.■m  .--^i-i/,iin^;cn 
und  V'erunreini^uni^  des  .s,in<!i v  on  unten  l>et'inilen  l!e- 
ton.schicht  oder  raeklri^e].  l'.ine  Unterbetlungsarl ,  die 
sich  bei  den  Londoner  Untergrundbahnim  bewahrt  haben 
soll,  erwähnt  >Thc  Tnunway  and  Railway  World«  in 
ihrer  leutcn  Dezembemummer.  Dort  ist  die  Mitte  der 
Querschwellen  durch  einen  Betonkoffer  unterstützt,  wah- 
rend du»  Schienen  auf  dem  Uberhängenden  Yeti  der 
Querschwellen  angebracht  sind.  Die  Schwellenenden  sind 
durch  Granitschottcr  unterstützt. 

2.  Leichte  Schiencnprollle,  Nach  meinen  l-.fl.ihrungcn 
tritt  bi  i  Schienengcwirhten  von  .i;;  k^;  und  bei  .Sand 
\mterbettun^  nur  ganz  vt'ieinzelt  K itteHjiMuni;  ein;  iliese 
w  ir<l  .illerdings  auffallend  starker,  si  ib.ild  die  .Samiunter» 
bettung  durch  l'acklage  und  Schulterung  ersetzt  wird. 

3.  Abhobeln  der  Schienenoberfläche  —  auch  be) 

neuen  Schienen. 

4  Die  I  aultliichc  enicr  Bandage  soll  tnofjüchst  von 
der  .\liniit/ijnt;slonii  abdeichen,  so  dat»  rinr  ■iiMi<lirhst 
gerinj^e  llerulirungstlaehe  zwischen  Rad  uiiil  .Schiene  be- 
steht. 

5.  Leichte,  aber  solide  StoOvcrbindungen. 

6.  Inbetriebnahnne  einzelner  Wagen,  deren  Räder 

stark  ungleiche  Diirchnie---rr  haben 

7.  (ieringes  Spiel  der  Raiisat/.e  iimerhalb  der  Schiene, 
s  l'esies  Einspannen  der  Achsbüchsen  und  der 

.Achsen  gegen  Horizonbilverschiebungen. 
9.  Weiche  Bandagen  (so  bis  60  kg). 
10.  KrälUge  Achsen  und  schwere  Räder. 


•)  fcrnp  yUn.'cntte  ttr,tSti(;uil^  d«>  Erl«il^T*  «ttc*cr  Maltfi-.-rl  lirulcl 
w\\  in  mf-hrrr.Ti  llt-ri-htt-n  ru  dem  (nlernalionalcn  Stralknl'atin 
uiiil   KIccmIlaIiiiI.  in:oi'  i4»ofi.  n.imentlich  in  clenjcnicrn  ron 

Mmcillc  iiiehe  auch  iltn  IkKi'hl  von  DmIii  über  den  (jlci*biui  der 
iimentUiiichcii  tünlicnbahncn)  und  l.yi»  (UriobmX 


üiyiiiztsd  by  Google 


Elekirischc  Kraltbotriube  und  Bahnen.    Jahrgang;  VI. 


Hcd  27 

it.  StpKmber  KM. 


XII.  Schlufsbetrachtung. 

Kill  großci  Hindernis  Air  ilic  Durchführung  jicnnupr 
Kcchnunfjcn  ist  es,  dalj  für  die  bei  Straücnkihncn  üb- 
lichen IVcttunKsartcn  fast  fjar  kein  \'er>uchsniaterial  vor- 
ließ;!; man  Ist  z.  Ii.  hinsirhtlicli  der  l{cltun4;«-zitTer  ganz 
auf  die  bei  den  lüscnbahnrn  jjcvionnenei»  Resultate  an- 
gewiesen, die  doch  unter  wesentlich  anderen  Verhält- 
nissen (»cwonnen  sind  Weiter  ist  noch  ilb<.Thau]>t  kein 
Material  vorhamleii  über  die  (ir.ißc  der  Stoßclastizitat 
un«l  die  Wirkung  von  Sloüeii  auf  die  .Schiene  und 
llntorbcttunj^  —  »nd  zwar  sowohl  einzelner  Stoüc  als 
auch  solcher  hoher  Frequenz.  Zuletzt  ist  auch  der  He- 
.«chleunigung'izii'it.ind  w.ihrend  des  Stol>vorgangs  noch 
unbekannt.  \"iL'lleicht  unterzieht  ■'ich  eine  der  ^{roüeren 
Verwaltungen  «Hier  der  Verein  iJcutschcr  Straßen-  und 
Kleinbahnvervsattungen  der  Mühe,  geeignete  Versnche 
vnrzunelinieii.  was  sowohl  für  tlie  Wissenschaft  als  auch 
für  die  Praxis  von  der  weityehemNten  Hetteutun};  wäre. 

Kleine  Nachrichten. 

Nutzbarmachung  elektrischer  Triebkraft. 
Elektrischer  Kipper  für  Eisenbahnwagen.'! 

I>ic  Kippanlageil,  welche  dazu  »Heuen,  .Masseuguler  von 
einem  rollenden  I'ahrzcu|>e  in  ein  andere«  tiniztiladen, 
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bieten  bei  der  Konstruktion  keine  groücn  Schwierigkeiten, 
da  ilic  Lage  der  Iransportmiltel  iiinner  die>ellie  bleibt. 
Anders  liegt  die  Sache,  wenn  in  und  vom  Schiffe  ge- 
laiien  w  erden  scjll ,  w  elches  sich  je  nach  <lein  \\  asser- 

')  Nachdnick  nur  mit  F.ilaiibnin  <!«  V>rfjis<»r»  gf^NUci. 


Stande  hebt  und  senkt.  Natürlich  würde  es  auch  hierbei 
genügen,  die  Kippanlage  möglichst  hoch  über  der  Wasser- 
ll.lchc  .inzuordncn,  so  daß  <lic  betreffenden  Güter  auch 
bei  hohem  W.isserstandc  hei)ucm  herunterfallen  können, 
wahrend  bei  niederetn  Niveau  dieselben  aus  einer  größeren 
Hohe  herabfallen.  Dies  ist  jedoch  für  viele  von  Gütern 
sehr  schädlich,  weil  dadurch  eine  Zertrümmerung  statt- 
findet. Ein  solcher  I'all  findet  bei  Kohle  statt,  welche, 
wenn  sie  für  besondere  Zwecke  gewünscht  wird,  nicht 
ZH  klein  geschlagen  werden  darf. 

Die  Kip|)anlage  (Kig,  6041,  welche  in  dieser  Mitteilung 
beschrieben  werden  soll,  tragt  diesem  Unistand  Rechnung, 
indem  nämlich  die  I'lattform  sich  je  nach  dem  Wasser- 
stande hebt  oder  senkt,  Letzterer  ist  im  Hafen  von 
Cosel,  wn  die  Anlage  vor  kurzem  errichtet  worden  ist. 
bis  5.45  m  veränderlich,  denn  sie  wechselt  zwischen 
164,15  und  IfitJ,"  m.  Da  man  alsti  hierbei  als  Bedingung 
festgesetzt  hat,  daß  die  Kohle  ohne  großes  Zerlrüinineni 
in  das  Schiff  verladen  werden  soll,  so  mußten  besondere 
lunrichtungen  getroffen  werden,  sich  dem  Wasserstande 
anzupassen,  Die  Kippcrplattform  wird  nun  entweder 
durch  Senken  .in  fler  W.asserseitc  oder  durch  Heben  an 
der  LamLseitc  oder  schlief.Mich  durch  entsprechende  Vcr 
anderung  an  beiden  Seiten  in  eine  schr:igc  Stellung  ge- 
bricht. Hei  dem  höchsten  Wasserstande  iGy,"  ni  hebt 
ein  elektrisch  betriebenes  Windwerk  den  Teil  der  I'latt- 
form an,  welcher  der  Landseitc  zugekehrt  ist,  w.'ihrcnct 
beim  niedrigsten  Wasserstande  tier  wasser.scitigc  Teil  der 
I'lattform  tlurch  ein  zweites  elektrisches  Windwerk  her- 
untcrgekLssen  w  ird.  Zur  An]>;issung  der  l'lattfornistellung 
an  mittlere  Wiisserstantle  werden  beide  Windwcrkc  be- 
tätigt. Die  toten  lösten  des  Lenkers  sowohl  wie  der 
rialtform  werden  durch  Gegengewichte  .ausgeglichen.  In 
wagerechter  l-agc  wir«l  nun  die  Plattform  durch  eine  selbst- 
t.itige  Fangvorrichtung  festgehalten ,  so  daß  die  Seile 
beim  .Aufschieben  des  W'agcns  enllistet  sind.  Line  Aus- 
schaltvorrichtung  verhindert,  daß  die  Plattform  eine  noch 
größere  Neigung  als  45"  erhält,  einerlei  ob  der  eine  Teil 
gehoben  oder  der  anticre  gesenkt  wird. 

Man  hat  nun  auch  für  d.xs  I  lenuiziehen  und  Ab- 
ziehen der  Wagen  elektrische  I'.nergie  hierbei  verwandt. 
Dies  beileutet  durch  die  Verkürzung  des  Arbeitsvor- 
giuiges  eine  Verbesserung  der  Wirtschaftlichkeit  der  An- 
lage gegenüber  tleni  bisherigen  mühseligen  Verschieben 
ilurch  .VIcnschenkraft.  Der  I  .a<levorgang  geschieht  nun 
in  folgen<ler  Weise.  Der  vollbeladenc  Wagen  wird 
mittels  <les  elektrischen  Windwerks  auf  eine  Drehscheibe 
gezogen,  dort  um  yo"  gedreht  und  ebenfalls  durch  das 
Spill  auf  ilie  Kipperplattform  geschleppt,  wo  er  durch 
zwei  I'anghakcn,  die  uiti  die  vordere  Wagenachse  greifen, 
selbsttätig  festgestellt  wird;  dann  wird  die  Plattform  gc- 
kip]>t,  und  der  W.agen  gibt  seinen  Inhalt  in  einen  an  der 
Plattform  angebrachten  und  mit  einein  trichterartigen 
.\u-lauf  versehenen  Schütlrumpf  ab.  Der  Auslauf  w  ird 
d»iroh  eine  elektrisch  betätigte  Klappe  verschlossen,  welche 
vom  I"iihrcrst,inde  aus  beliebig  geöffnet  werden  kann,  je 
nachilem  man  eine  grol.U^rc  «nler  geringere  Kohlenmcnge 
in  «i:is  .Schiff  schütten  will.  .Sobald  der  Schüttnimpf  ent- 
leert ist,  wird  tlie  Plattform  wieder  in  die  wagcrcchte  l,age 
xuruckgekippt  uml  der  leere  Wagen  mittels  des  Spills 
über  die  Drehscheibe  in  das  ,-\bfuhrglcis  geschoben.  Die 
hauptsächlichsten  neuen  Vorrichtungen  sind  patentiert. 

F.  Greiner. 

Beschreibung  ausgerühner  oder  geplanter  Bahn- 
anlagen sowie  besonderer  Systeme. 
Die  elektrische  Strafsenbahn  von  Buenos 
Aires.    Wohl  wenige  Grnßstiidie  können  sich  eines  so 
schnellen  Aufschwunges  rühmen  wie  Buenos  .Aires,  d.v 
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n<M:h  im  Jahre  1S70  eine  HcvolkerunjjsziflL-r  vun  iSocxx) 
hatte  und  nach  den  letzten  /ulilun^cn  eine  s<  Iclie  von  über 
I  looooo  besitzt.  Die  sowohl  durch  natürliche  Ur>achen 
wie  durch  die  starke  Einwanderunj;  bedinge  Hcvolkc- 
run^szunahnic  hl  so  stark,  dalJ  die  Gcsaniibcvnlkcrun;; 
sich  alle  1 3  Jahre  verdoppelt,  wahrend  schon  für  einen 
Zeitraum  von  5  Jahren  die  Zunahme  (•'«^■'^b  der  (iesaint- 
bcvolkcrung  anderer  sütiamerikani.scher  Hauptstädte,  z.  H. 
I.im:is,  ist.  Nächst  Paris  ist  tienn  auch  Buenos  .Aire>. 
ilic  groLUe  romanische  Stadt  und  infolge  dieses  Um- 
siandes  sowie  wejicn  ihrer  baulichen  Schönheiten,  ihren 
herrlichen  lUnilcvards  und  l'arkc  nennt  man  die  Stadt 
mit  Vorliebe  das  slidamcrik.inische  I'aris. 

Infolge  der  .schnellen  Zunahme  der  HcvnlkeruiiK 
mußte  in  der  Anlage  von  St^aL^enbahnnetzen  be(;reiriicher- 
«eise  eine  re^e  'läiijjkeit  entfaltet  «erden,  zumal  die 
St.idt  auch  im  \'erhältnis  zu  ihrer  Kinwohncrzahl  eine 
ganz  außerordentlich  große  I-'l.ichc  einnimmt,  die  nicht 
weniger  als  -^'^  von  der  Londons  au.smacht.  Um  einen 
HcgrilT  von  dem  l'mfanj;  <les  StnUenbahnverkehrs  zu 
^cben,  mujje  erwähnt  werden,  daß  nach  der  vorjährigen 
Statistik  im  Laufe  de*  Jahres  mehr  ak  200000000  l'assa- 
jjiere  befördert  wurden. 


Fig.  Oos.    Hclricl>''i:clMaiie  der  Stiaßciilulin. 

Zu  den  interessante.sten  .StraÜcnbahnnctzcn  der  Sl.idt 
j^ehort  das  von  Federic»)  l.acn>ze  anjjelejjte,  das  das 
einzige  von  einer  argentinischen  (Jeselischaft  betriebene 
und  auch  das  einzige  Straüenbahnnetz  mit  einem  nach 
amerikanischem  Muster  eingerichteten  Vorortschnellver- 
kehr  Lst. 

Hci  der  l'anruhrung  des  clektri.schcn  Hetricbcs  war 
zunächst  die  rein  furmelle  Schwierigkeit  zu  ülierwimlen, 
daß  die  Konzession  zur  Anl.tge  des  .Straßenbahnnetzes 
im  hitercsse  der  Forderung  der  einheimischen  Pferdezucht 
ursprünglich  nur  unter  der  Bedingung  der  ausschließlichen 
Anwendung  von  l'fcrclebetricb  erteilt  worden  war.  .Ms 
daher  eine  .•\us<lchnung  n.ich  den  umlicrgcmicn  Vororten 
bis  zu  einer  Kntfernung  von  100  englischen  Meilen  mnig 
wurde,  mußte  der  l'ferdebiihnbetrieb  zunächst  beibehalten 
werden,  so  daß  diese  Straßenbahn  unter  allen  Pferde- 
bahnen der  Welt  Jedenfalls  den  Rekord  der  Lange  bean- 
sprochcn  konnte;  außerdem  war  es  die  erste  Stralicn- 
b.-ihn,  die  einen  Schlafwagcndicnst  aufgenommen  hat. 

Die  Kinführung  des  elektrischen  Hetricbcs  wurde  im 
J."»hrc  1905  der  englischen  Firma  J.  (i.  White  &  Co. 
übertragen,  die  im  März  vorigen  Jalires  das  umfangreiche 
Werk  begonnen  und  im  Marz  dieses  Jahres  einen  Teil 
der  Strecken  in  Betrieb  gesetzt  hat. 

Die  ursprünglichen  Straßenbahnlinien  bestjtnden  aus 
einer  Streckenlänge  von  40  km,  die  liigcntum  der  Straßcn- 
I>ahn-Gesellschaft  war,  und  aus   10  weiteren  Kilometern, 


die  teilweise  ver|>.ichtct  und  teilweise  in  ( icnieinschaft  mit 
anileren  (lesellschaften  betrieben  wiirtlen.  I)ic  englische 
Firma  ist  nun  damit  beschäftigt,  weitere  40  km  anzu- 
legen, und  zu  diesem  Zwecke  soll  das  ursprunglich  fiir 
1250  KW  eingerichtete  (und  schon  am  Fnde  vorigen 


1  !>;  <KXi.    Innen.-»  ilf«  Kraftwtrko. 

J.ihrcs  in  Betrieb  genommene)  Kraftwerk  mit  einerweiteren 
Stromerzeugircinheit  von  750  KW  versehen  werden. 

Die  S])urhreitc  flcr  Stnißenbahn  betrügt  1,41  m; 
die  Schienen  wiegen  4?  kg  prt)  laufenden  Meter  in 
Längen  von  je  12,0 — 13,5  m.  Diese  Schienen  sind  auf 
15  cm  tiefen  und  40  cm  breiten  Betonschwellen  verlegt; 
der  griißtc  Teil  des  Pflasters  besteht  aus  (iranitblücken. 
Die  Schienen  liegen  fast  ausschließlich  auf  ebenem 
Terrain;    «ler    Radius    «ler    schärfsten    Kurve  Ix'tragt 

m. 

Der  Fahrdraht  ist  in  einer  Hohe  von  6, 1 5  m  über 
dent  Boden  angebracht;  zu  seiner  Aufhängung  dienen 
Spannungsdrähte,  .Mittel(>fahle,  Seitenpfahle  mit  (Jucr- 
armen  und  an  einzelnen  .Stellen  auch  Rosetten.  (I"ig.  fi05.} 

In  der  Maschinenhalle  ll''ig.  606)  des  Kraftwerkes 
(Fig.  607)  sind  drei  liegende  Kompoumlm.xschinen  von 
Carels  Freres  zu  Je  I  100  PSi  eingebaut;  diese  sind  direkt 
an  je  einen  Gleichstromgenerator  von  750  KW  mit  Dop|)cl- 
schlußwickelung  gekup|>elt,  die  von  der  amerikanischen 
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( leneral  Electric  Co.  geliefert  sind  iin«l  bei  1 1 5  l  jndr. 
550  Volt  Spannung  geben.  iKr  Damijfverbrauch  bc- 
tr.igt  10  kg  pro  KW., St.  bei  einem  Belasiungsfaktor  von 
.■»nnähcmd  40",!.  Die  Dampfmaschinen  sind  mit  Konden- 
satoren von  >('onlnil1o  -iMjrni  versehen;  die  Luft pmn])en 
von  Mdw  anlschcr  Kauart  werden  von  .Allen  it  Co.  selten 
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|)am|>rniaschinL-n  sclbsiantlifj  anj;ctricbcn.  Die  Worlhinjf- 
t<inscliL-n  Zcntrifii^;il])uiii])cn  «erden  von  Urown  Hovcri- 
MotorL'il  (lirckl  bc-tricben ;  sie  liefern  je  looo  (ialionen 
(37*55  Liter)  in  i)er  Minute. 

Die  SchaUanlafjc  befindet  sich  am  Ende  der  Maschinen- 
halle; die  BahnNrhalttafel,  deren  Lieferung  die  British 
\Vestin(;hoiisc-t"()inp.  besorgt  hat,  cnthah  3  Stronicrzcu}(er- 
fclder,  3  Zusalzdynamofeliler,  0  Speiscleitunjj'ifelder  und 
I  Heleuchtunj^sfekl.  Als  Material  ist  diirch^anjji};  Mar- 
mor benutzt;  die  SchaltlL-lder  sind  mit  allen  zur  sicheren 
und  schnellen  Ixitunj;  eines  umfanp^reichen  liahnl>etriel>es 
nutiRen  Instrumenten  und  Apparaten  ausj^estattet.  Zur- 
zeit ist  nur  eine  Zusatzdynamo  von  ^io  KW  für  die 
ncjjative  Spannunj;sseile  eingebaut. 

I''in  Kran  von  25  t  Tragkraft  lauft  durch  die 
Maschinen  balle. 

i>:us  K<mdens,it<>rw asser  wird  in  zwei  hnlzerncn 
Kühltünnen  mit  n.'ilürliclieui  Zuj;  ■jekühlt,  von  denen 
je<ler  imstande  ist,  66000  Gallonen  [iro  St.  zu  kühlen. 

Die  Kesselanlage  besteht  zurzeit  aus  fünf  Ikib- 
cock  M;  U'ilco\s.;lieii  SchilVskesseln  mit  L'berhit/.er,  die 
in  der  Stunde  iiber  jw  kg  Dampf  liefern,  Das  Speise' 
ua.sscr  wird  vtni  drei  Wonhingtonsclien  Duplexjnmipeii 
f»elicfert  un<l  in  einem  W'hcelerschcn  Vorwärmer  vnr- 
j;e«armt;  zur  Keini^jun-;  des  Kondensalionsw.Lsscrü  un<l 
zur  }-"nlli;rriun4;  aller  l-elteilc  dient  ein  l'aterson  scher 
Apparat. 

In  dem  Kullleilspeicher  ist  eine  uberirdiscbc  'l'em- 
perlcysrlie  Transportvorrichtung  und  in  dem  Hofe  eine 
automatische  20  t  Wage  von  Averyschcr  Hauart  tum 
Wiegen  der  Kohle  untergebracht. 

Von  den  drei  Wagens]  »eicbern  ist  der  eine  in 
Medrano  in  der  Nähe  des  Kraftwerkes  belegen;  die 
beiden  anderen  belinden  sich  bzw.  in  Chacarita  und 
l'alermo. 

Dxs  Hctriebstnaterial  Tiir  den  .Staillbctrieb  besieht 
aus  140  Wagen,  die  bei  schlechtem  Wetter  vollständig 
geschlossen  und  sonst  fast  ganz  otTen  sinil.  Jeder  Wagen 
besitzt  32  Sitzplätze;  die  .Sitze  sind  mit  Struligeflecht 
versehen.  Die  l'lattform  an  beiden  Knden  des  Wagens 
kann  cvcnt,  vollsi.nndig  geschlossen  «erden;  sie  ist  mit 
l"lUgeliüren  und  Schiebefenstern  verschell.  Zwei  elek 
Irische  Ventilatoren  sorgen  fiir  Lüftung  und  elektrische 
Lampen  fiir  gute  Heleuchtung  «Ics  Wagens. 

Die  elektrische  .Ausriislung  besteht  aus  zwei  Westing- 
houseschen  Motoren  von  je  40  l'S,  «lie  eine  (»eschwin- 
digkcil  von  15  engl.  .VIeileni'St.  —24  kmi'St.  einhalten 
können. 

.Xußcr  den  für  den  SLnltvcrkehr  bestimmten  Wagen 
.sollen  zunächst    10  Vorortwagen  (l'ig.  OoS)  in  Iletricb 
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genommen  werden,  die  ganz  ähnlich  eingerichtet  und  mir 
großer  sind;  mit  ihren  44  .Sitzplätzen  werden  sie  von 
vier  50  pferdigen  Motoren  angetrielien,  die  eine  <ie- 
»chwindigkeit  von  40  Meilen/St.  64  km  St.  erziele« 
kiinneii.  Diese  Wagen  laufen  auf  den  Strecken  der 
inneren  Stadt,  gehen  dann  auf  die  Üam])fbahn  bei 
Chac.-.rita  über  und  laufen  von  dort  über  l.ynch  nac-h 
dwr  wichtigen  \'orsta«lt  .San  Marlin. 

Außerdem  sollen  für  den  sehr  be<lcutcndcn  Güter- 
verkehr elektrische  Lokomotiven  in  Dienst  genommen 
werden.  Dick,  Kerr  &  Co.  liefern  zu  diesem  Zwecke 
Lokomotiven  von  Mittelkabinenform  mit  zwei  vierräd- 
rigen Drehgestellen  und  vier  50  l'S  Motoren,  die  einen 
Zug  vtm  50  t  mit  einer  (icsch windigkeit  von  20  engl 
Meilcn/St.  32  km  St.  ziehen  können.  Diese  Loko. 
motiven  sollen  die  Güterzüge  \erschie<lcner  \'<)rürtbahnen 
von  Chacarita  nach  dem  Güterbahnhof  in  Ünce  und 
nach  den  Markthallen  befördern. 

Dr.  Alfrcfl  Cratlcnwitz. 

Bahnbetrieb  und  -Unterhaltung.  Verkehrswesen. 

Die    Berliner   Strafsenbahn  -  Verkehrsnot. 

Unter  diesem  Titel  verotVentlicht  Dipl.  Ing.  Mattersdorti', 
Köln,  eine  kleine,  im  \'erlage  von  Julius  Springer,  Berlin 
l»joS,  erschienene  Schrift.  Der  Titel  entspricht  nicht 
g.inz  ihrem  Inhalt,  <ler  eine  i-lrlauterung  der  Tunnclent' 
würfe  <ler  (iro(k.'n  Berliner  Striüenl>:din  bringt  und  in 
geschickter  Wei-c  die  Gründe  zusammenstellt,  die  zu- 
gunsten dieser  Projekte  sprechen.  Die  Schrift  gibt  zum 
Teil  den  Inhalt  der  neuesten  Denk-ichrift  der  (iroüen 
Berliner  StrafU-nbahn  ül>er  ihre  Projekte '1  wieder  und 
enthalt  .-lulk-rdeni  .statistische  Angaben  über  den  Betrieb 
der  (irotien  Berliner  .Straßenbahn,  die  an  anderer  Stelle 
I  noch  nicht  verolTetttlicht  wurden. 

Die  Arbeiten  von  Kcgierungsrat  Kcmmann  und  Vro- 
fessor  Blum,  die  «lie  Mangel  und  Nachteile  dieser  Tunnel- 
Projekte  cingehentl  erörtern,  werden  nur  flüchtig  gestreift, 
die  abfällige  Beurteilung  «ler  "lunnelentwürfe  durch  Pro- 
fessor Caucr  ist  gar  nicht  erwähnt.  Diese  zum  Idl 
scharfen,  aber  gründlichen  und  sachlichen  Kritiken  sind 
jedoch  nicht  abzutun  mit  Bemerkungen  wie:  Da  es  dort 
lin  Amerika)  lx;i  der  erstmaligen  Ausführung  eines  neuen 
Systems  gelungen  war,  alle  anfanglich  vorhandenen  Kinder- 
krankheiten aufs  glücklichste  zu  überwinden,  so  xvürde 
es  ein  .Armutszeugnis  fiir  die  deutsche  I'achwclt  dar- 
stellen, anzunehmen,  tlaß  es  nicht  möglich  sein  sollte, 
allen  berechtigten  Wtinschcn  der  bei  uns  sicher  straffen 
behördlichen  Aufsicht  vollauf  zu  entsprechen«. 

Mit  derartigen  Bemerkungen  kommt  man  über  die 
sachliche  Gewalt  der  (iründe.  die  Kemmann,  ("auer  und 
Blum  anführen,  nicht  hinweg.  Daher  sei  das  Studium 
dieser  drei  iuuleren  Arbeiten-)  angelegentlich  empfohlen; 
ferner  da.s  einer  Arbeit  von  Petersen,  die  darauf  hinweist, 
tiaß  l'S  sich  bei  fliesen  Projekten  wohl  nicht  in  erster 
Linie  um  technische  l-^inzcl fragen  handelt,  sondern  darum, 
ob  es  der  (iroßcn  Berliner  Straßenbahn  gelingen  wird, 
gegen  den  Willen  der  Stadt  eine  erhebliche  \'erlangerung 
ihrer  Konzession  durchzusetzen.     Wenn  also  auch  der 

')  Brwj<i<run|;cn  der  Oeirll«cluft>vonläii<le  auf  die  ni  den  Trnia«]' 
I  uiil»urlcn  iltr  GruUcn  Dcrlintr  und  Ilerlin  Chulotlcnbiirger  Siraßm- 
b.ihn  vrriiirrnllicblcn  Kritiken. 

«j  Keoimann:   licricht  über  die  Tonnelentwllrfe  der  Großen 
nerlincr  Sir(ißfnt.alii»(;e«'ll«ehnft  —  Cauer:  Di«  Tunnelentnlirf«  dtr 
CioOen  Kerlincr  Sir^iKcnbn)in|;c«llscliaft  im  Liclile  dei  KfmminnKVn 
(Jiiuchlen».     Zeitimc   de»  Vercinl  r>f»lsclier  KiieJibaJin»er«ilHinctl> 
M07.   Nr,  90  nnd  91.   —    Itlum:   Kerteht  uber  die   EnlwOrfe  "1" 
j  fliullcn  Kerliner  .Slußcnliahn  mr  Anlage  von  rnterstrntlenhahntn  in 
I  Herllii.  —  Pelerscn:  l'er^uncnvcrkchr  und  .SchncllbthnprojeMe  in 
'  Ilerlin.    Verla);  (j.  Ziemten,  ticrlin  1907. 
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Verfasser  der  »Berliner  Stiaßeiib.iliii A'erkehr^nut-  das 
Interesse  der  Straßcnbnhn.nesellschnft  miscti  <  l-jaclituiiv 
etwas  einseitig;  wahrnimmt,  so  ist  ilorli  die  mit  ijroßem 
FleiBe  zusammcn^csii'^lic  Arbeit  «ij^in  der  darin  ent- 
haltenen statistischen  Anj;aben  sehr  lesenswert. 

Ikmerkenswert  ist  ain  Schluß  der  Arbeit  eine  Hc- 
trachtung  Uber  die  zukünftige  KeyclunR  der  Berliner  V'cr- 
kehrsprojckte.  Iber  uird  die  Forderunj;  erhoben,  daß 
sämtliche  Verkchrsangclegenheiten  GroA-fierlins  in  einem 
selbstimdieen  und  mit  VollRnditeo  ausgestattelen  Ve^ 
kehnamte  dnhdtlicb  bqpttadMet  «nd  nBaoimenfiuaend 
beaibeitet  werden  sollten.  Der  Verfasser  beseiclinet  dies 
als  das  dringendste  Bedürfnis  des  Ta^^es.  Er  geht  hierin 
weiter  als  diejcni^jen,  welche')  unter  abfälliger  Beurteilung 
der  bisherigen  TatiL;keit  <kr  \'crkclirsdcputatinn  der  Stadt 
Berlin  eine  Hinziiziehun«^  vun  .Sarhvcrstandit^cn  schon  fiir 
ausreichend  erachten  l>ii-  Sla<it^rm('inilf  sii  i^erade 
durch  ihre  eif;ene  Absicht,  seihst  als  Unternehmer  auf- 
zutreten, bereit-,  zur  l'artei  in  <len  ScHwierigkeilea  des 
Straßenbahn vi'fkchrs  K<-"^^"rden. 

Die  Klagen  des  Verfassern  über  die  unfruchtbare 
Tätigkeit  der  stadtischen  Behörden,  denen  jetzt  die  Re- 
gelung der  V'erkchrsangelesralietten  obliegt,  sind  nicht 
iinberectatigt.  Jedenialh  sind  die  tatsächlichen  Leistungen 
der  Berliner  VeikehndepulalNMi  fiberau»  gering  und 
steilen  in  dnem  schreienden  llfiflveiliahnls  sunt  Anwachsen 
der  Verkdirsbedttrfnisse.  Der  Ruf  nach  selbstän- 
d^^  und  mit  großen  X'nllniaciiten  ausgestatteten  Ver- 
kehr«amte  ist  daher  verstandlich.  Ob  er  Aussicht  auf 
V'eru irklichunt;  hat,  ist  h<i  ficr  nun  einmal  geltenden 
<  »eincindevcrfassuiij;  melir  als  fraglich.  (  )hne  f:c'-irtz!irh<' 
Regelung  wurde  das  uoli!  nicht  möglich  sein.  Mai-,  .i-Ij.  i'i ; 
bekanntlich  zur/cit  an  tler  Schaffung  eines  \'erkelirszweck- 
verbandes  von  Groß-Herlin.  Ob  hieraus  ein  solches  Ver- 
kehrs;imt  entstehen  kann,  erscheint  doch  recht  zweifel- 
haft. Nicht  aus  der  Vielköpfigkeit  neuer  Organisationen 
ist  das  Heil  zu  erwarten.  Viel  wichtiger  ist  es,  dafUr 
zu  sorgen,  daß  in  die  bestehenden  und  neu  w  sdnffenden 
Organisatiooen  die  r iditig^  Persönlichkeiten  aufeenommen 
werden,  die  den  vori legenden  Aufgaben  gewachsen  sind. 
Ks  geht  einfach  nicht  mehr  an,  daß  die  Verkehrsange 
legen  hciten  Berlins  durch  einen  von  seinen  Tiefbauangc- 
legeniteiten  vollauf  in  Anspruch  genonunenen  Stadlbannt 
nebenbei  mitbesorgt  werden. 

D.iß  in  der  l'otsd.'iiH-r-  untl  I.eipzigerstraßc  die  \'er 
kchrs.ibvi  ii  klung  in  der  bisherigen  Wei.se  eines  Tages 
nicht  mehr  möglich  sein  werde,  ist  eine  Tatsache,  die 
beute  jeder  begreift,  die  aber  schon  vor  6  bis  10  Jahren 
dem  Fachmann  erkennbar  war.  Warum  haben  das  da- 
mals nicht  auch  die  zuständigen  stadtischen  Organe  er- 
kannt, utid.  wenn  sie  es  erkannt  haben,  warum  haben 
sie  nicht  beizeiten  für  Abhilfe  gesorgt? 

Man  kann  ja  sehr  verschiedener  Meinung  darüber 
sein,  ob  der  Betrieb  <!er  S'.raßenbrdin  auf  Rechnung 
einer  Privatgesellschaft  cnJer  der  Sta(lt;;e:neiiule  zwct'k- 
nialiiger  .sei,  denn  wenn  man  auch  die  [jinUt-n  grnmKatz- 
liehen  Vorteile  anerkennt,  die  fitr  die  ."siiidt  ei zielt  '.Verden 
können,  wenn  <lie  .'str.ilV-nh.Thni'n  in  staiUi-rhem  Besitz 
sind,  so  werden  diese  Vorteile  doch  nicht  einfach  durch 
den  Figcntunisweclisel  erreicht,  un«l  es  genügt  nicht  einen 
bisher  vorzüglich  geführten  Hetrieh  «hircb  irgend  welche 
neue  Beamte  nach  dem  bisherigen  Schema  wdterllihren 
zu  lassen.  Der  allnialüvch  ins  Ungeheure  anwachsende 
Personenverkehr  Bertfais  wird  fortwährtod  neue  Aufgaben 
atenen,  in  deren  Lteung  Minner  gehören,  die  gei^gent-  1 
iidi  sdber  neue  Gedanken  haben  tmd  die  jedenfalls  ' 
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imstande  sein  mllsscn.  neue  Gedanken  .luüuiielmieii.  auch 
wenn  sie  von  «iri'ter  Seite  geliracht  u  et<!en  <  )hne  solche 
l'crsonliehkeitcn.  .ilier  uinl  die  besti-  \'ervvaltungsorgani- 
.sation  an  -ich  keinen  Nutzen  bringen. 

Unter  allen  l  inst.inilen  ist  es  ein  großes  Verdienst 
der  Straßenbahngescllschaft,  daß  sie  mit  ihrent  entschie- 
denen Vorgehen  die  Stadt  zwingt,  in  ihrer  bisherigen 
Verkehrspolitik  eine  entscheiilcnde  Wendung  eintreten 
ZU  lassen.  Die  Stadt  steht  vor  der  Gefahr,  daO  ihr  der 
Erwerb  der  Straßenbahn  ganz  bedeutend  verteuert  und 
die  Erwerfamidi^icbkeit  auf  efaie  lange  Reihe  von  Jahren 
hinausgeschoben  wird.  Man  wird  dies  als  theoretisdter 
Volkswirtschaftler  vielleicht  bedauern,  praktisch  hat  aber 
die  Allgemeinheit  größeren  Nutzen  davon,  wenn  die 
Straßenhahnen  von  einer  l'i  i'.- itu,' l->  b  'l'  hetrielx;n 
werilen,  die  hervorragend  tuehtigc  Kf.ittc-  an  ilcr  Spitze 
I1.1t.  .tIs  von  enier  stadtischen  Verwaltung,  in  <ler  solche 
Kräfte  nicht  niit  der  Leitung  tler  (ieschiifte  betraut 
werden 

Zu  den  Verkehisverbesserungen  iler  letzten  Jahre  ist 
die  Stadt  mehr  oder  minder  iliirch  den  Polizeipräsidenten 
gedrängt  worden,  der  sich  mit  großer  F.ncrgic  tler  Dinge 
annahm,  die  bei  der  Stadt  nicht  vorwärts  kamen.  I-Is 
ist  geradezu  eme  Verdrehung  der  Tatsachen,  wenn  in 
den  TagesfalKUem  immer  wicider  Notiacn  erscheinen,  «o> 
nach  die  atäddsciien  Verkehrsangelegenheiten  nicht  vor- 
wärts kämen,  well  ihre  Erledigung  bei  den  Staatsbehfirden 
endlose  Zeit  erfordere.    Das  Gegenteil  ist  der  Fall. 

Dem  neuen  Polizeipn-iticntcn  gehl  aus  .seiner  früheren 
I'atigkeit  ilcr  Ruf  eines  weitsichtigen  h'orderers  aller  \'er- 
kehrsangelegenheiten  voraus  Das  laßt  die  Hoffnung  be- 
re(  hti;;l  scheinen,  tlaß  tlie  Berliner  \'erkellr^ilot  thirch  seine 
vermittelnde  Tätigkeit  vielleicht  beseitigt  werden  konnte. 

Aus  den  Geschäftsberichten. 

Dem  GeschAftsbericht  der  Rheinischen  Bahn- 
Oesdlachftft  2u  Düsseldorf  ÜBr  das  Jahr  1907 
entnehmen  wir:  Die  Entwiddung  unaerer  Bahnbetriebe 
Int  sich  Im  verflossenen  Gesddiiagalire  recht  günstig  ge- 
staltet. Auf  allen  Strecken  ist  eine  Steigerung  des  Ver- 
kehrs und  dementsprechend  dne  Steigerung  der  Ein- 
nahmen zu  verzeichnen. 

Das  wichtigste  ICreignis  des  verflctssenen  Geschäfls- 
j.ihres  war  die  Beteiligung  tler  Statit  DtJ~.- el<;i  irl  an  un- 
seren L'titernehmuiigen.  Unter  den  im  Abkonniieii  \oin 
|S.  Marz  V  Js  naher  festgeieglen  Beiiinguiigcn  hat  die 
Stadt  Düsseldorf  4500  alte  .Aktien  untl  122  junge  Aktien 
unserer  Gesellschaft  zum  Kurse  von  150%  übernommen, 
500  Stück  junge  .Aktien  der  Kapitalserhöhung  erhielt 
die  Stadt  Düsseldorf  zum  Kurse  von  loj**/,.  Den.  Kurs 
von  150%  garantkrt  die  Stadt  Düsseldorf  den  jetzigen 
Aktionären  bis  zum  31.  Oezember  1912. 

Die  beigefligle  Tabelle  gibt  ein  Bild  Uber  die  Ge- 
staltung des  Verkehrs,  die  Efainahmen  und  Betriebs- 
leistungen auf  unseren  Bahnen  im  verflossenen  Ge- 
schäftsjahre. 

Im  verflossenen  (icschiiftsjahrc  erfuhr  tlie  Strom 
erzeugung  eine  erhebliclu-  Steigerung,  h.s  wurden  er 
zeugt  an  Gleichstrom  2<  'i')247  KW. .St..  .an  Drehstrom 
S^iiijtj  KW  St.,  zusammen  3261^07  KW. St.  gegen 
2Sj;7t>3  KW. St.  im  Vorjalire.  Dies  In-deutet  eine  Mehr- 
leistung gegen  das  Vorjahr  von  433  (><.x\  KW. St.  —  1  $,2%. 
Die  nutzbar  abgegebene  elektrische  .Nrix'it  mit  Aus- 
nahme des  Stromes  iiir  das  Rihnnetz  verteilt  sich  wie 
folgt:  a)  Drehsirom  an  Private  390 132  KVV.St.  (gegen 
162170  KW.St.  in  1906),  b)  Gknchstrom  an  Private 
68019  KW.St  (gegen  73680  KW.St.  in  1906).  Die 
größte  tägliche  Stromerzeugung  betrag  10994  KW^. 
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GtgtBttand 

Kleinbahn  Klruibahn 
UttucUoif— Krafeld  ,  Obnluuicl— NcuO 

Kleinbi]in  Haut 
Meer— Ucfdiagm 

GcBMMbcf  dem  Vor>ahrc  i 
CcKCMbcT  dem  Voqahn  |  JJJ^ 
Gcpnaber  den  Vwidn  |  ^'^^ 

M.  ««JOM^ 
»  37S4>.}$ 

•  12«.  507,85 

>  loKSo.bö 

•  — 

•  41 974.w> 

•  3  «61.1$ 

>  — 

M.  l4A6t4^ 

>  1$  |S«4S 

>  I ;  '<S7.3o 

>  13  SBcKjo 
•  a*7«.7J 

«.  $$3W.7S 
»    » S«7.4» 

•  J4I3.M 

.  I3$.te 

•  6  391,35 
t    •  381,50 
>  — • 

GegMaber  da  Voqiikn  |  ^^^^ 

H.  S61  S31.65 
»    ji  084,10 

»  aoSi3.jo 
»  ^ 

M.  6$oi*,30 

»  4473i3'> 
t  ^ 

EfawilMwn  mt  ClRts  Uwto-  Md  Mikbrnkckr  

»  — 
>     3 143>S7 

>  ^ 
»  — 

M.  3757.70 
•  — 

Ooaai^ElaMknM  aat  Pcnoocn-  «ad  CWirvMtebr  

M.  8*>]  142,18 
>  4894«bS3 

K.  17s  4S2.10 
>    10  Si  3.30 
•  — 

M.  68  769.90 
»  4474.10 
>  — 

(  Pmooen.  i  W«S^»  Kilon«.«  

Zulil  d«r  («iHftMcii  l               J  2;,"^  ' 

»  U?Hr  :   :  :  :  :  : 

r.«Kenttb^r  -lern  V..rjU,rr    {   ^^'•^j-^-  ' 

t  9*7  »85 
j  803  89; 

«4*894 
1 991949 
60SOT9I 

I  77'' 41'- 

s  .f  7 

4»5  74« 

940  158 

4J5  748 

■140  I5S 

>  7  11.' 

33«  70« 
53'»  3»! 
109J6 
J064S 
*4S<*4 
5*9*57 

144  'llS 

V  1  '"'4 

—     ■                                         (  WaitMi- Kilometer  ,    «   ,    •  . 

EHiHlm  pro  1   

G^tenllber  den  V«ijiliic  fi9  |  J 

44.«  I'f- 
»4.7  » 
47.4  « 
IJ.»  » 

410  l'f 
iKi  t 
39.«  • 
17.»  • 

20.0  l'l. 
12,0  > 
3«,3  > 
IM  • 

jähr  tjeslicfifii.  Sit  betruj^cn  im  Hi-tichtsjahrc  4,15  l'f. 
{jcKen  3.5-  rf.  im  Jahre  1906  (V'crzinsung  und  Tilgung 
der  Anlage  nicht  eingerechnet).  Uicse  Sleigemi^  ist  auf 
die  Verteuerung  der  Kohlen  und  Materialpreiae,  sowie 
Anwachsen  der  Löhne  »inickzunihren. 

Im  Beriditsjahr  wurden  <Se  von  der  Maschinenfabrik 
Hohrnzollern  gelieferten  Ki --^cl  l  .in<i  2  mit  ül)erliitzcrii 
ausgerüstet.  I'erner  iihiI.^l  eine  neue  /eiilrilu^jalpuinije 
mit  einer  I.eisiiinf;  vuii  5  rinn  pro  .Min.  beschafft  werden. 
Die  l'umpc  wir»l  durch  einen  Motor  von  17  l'S  Leistung 
betrieben. 

Der  Wagenpark  fllr  den  Ldcalverkefar  wurde  im 
Berichtajahre  durch  Ankauf  eines  sog.  Ver«-andlun{;s< 
Wagens  vergrößert.    Außerdem  wurden  wegen  einheit-  ' 
lieber  Ausgestaltung  unseres  Wagenparks  drei  Lokalwagen  ' 

mh  neuen  Motoren,  Type  Ct!".  cS.  ausgerüstet. 

Die  geleisteten  Achskiloiiietcr  sind  gestiegen  von 
68901 36  im  Jahre  iyo6  auf  7560906  im  Berichtsjahre. 

Die  Kosten  der  Wagenunterhaltung  sind  wicdcnim 
erheblicfa  gestiegen  und  zvsar  von  1,508  l'f  für  das  .«Xchv 
laUnneter  im  J^re  igo6  auf  2,12  Pf.  für  das  Acbsktlo- 
meter  im  Jahre  1907.  Diese  Steigerung  findet  ihre  Be- 
gründung In  der  erhdiBdM»  Ste^eniiig  der  Material- 
preise,  in  dem  Anwachsen  der  Löhne  und  in  der  sorg- 
GÜti};eren  l 'nterhaltiiii^  <l(  r  W.igrn. 

Im  vctili ."^^eiKii  ( iochaltsiahru  w  unlen  neu  verlegt: 
III    I l'Mlisp,uiiuiiu;skabel   5   ■  Volt,   fioo  m 

Kiedersj)annungskabel  3  X  220  Volt,  3  Stück  Hochspan- 
nungs-i''rcileitungsanschlUÜe  S  X  5000  Vdt,  Vfm  ins» 
^amt  ca.  300  m  Länge. 


Xi  ii  I  Mi^i  ri.-htet  «  unlen  lim(  rransfornialOren-Uotef" 
werke  von  insgesamt  157  KW  Leistung. 

Neu  angeschlossen  wurden  21  Uotoren  mit  einer 
Geaaintleistung  von  90  PS,  40  Bogenbmpen  und  813 
Glühlampen. 

Der  gcs.imtc  .mgcschlo'-sene  Wert  am  51.  Dezember 
1907  war:  67  Motoren  rd.  410  KW,  1 10  Bogenlampen 
6$  KW.  2563  Glühlampen  128  KW. 

IX-r  Brutto  rbersrhiilJ  hetiügt  .  .  .  M.  9507.54  '''  l 
hierzu  Vortrag  aus  iyo6  .....     »      59 '49.65* 

zusammen  M.  1009884,32 

Von  dieser  Summe  sind  in  Abzug  zu  bringen: 

a)  Abschreibungen    .   .  M.  200324, — 

b)  Zuweisungen  zu  den 
verschiedenen   Fonds  »  153033,48 

c)  Tantiemen  uv.d  Ivcniii- 

ncratiun  lur  licuule  .    ^     23638, —    '     57 3993-4^ 
Reingewinn  .   .   .  M.  633888,84 

Der  Reingewinn  wird  wie  fo^  verteilt: 

a)  6%  Dividende  auf  M.9Mill.  Aktien- 

kapit.-il   M.  540000.— 

6"„  Dividende  auf  M.  1  MiU.  Akden» 

kapital   •  30000,— 

Air  %  Jahr 

b)  auf  neue  Redinung  vonnitiagen   .   .  -    6  ^  S8S.S4 

M.  633888.84 
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Neue  Bücher. 
Bmi  rationeDer  PrancIstarbtnenUiufrtiler. 

Von  Ingenieur  Viktor  Kaplan.  Ilo/cm  und  Konstruk- 
teur an  der  k.  k-  ik-utsrhon  tcchnisrhcn  Hocliscliulc  in 
Brünn.  Mit  gi  .\bbiltlLinL;cn  und  7  1  :ifcln.  und 
34C  Seiten,  ü".  München  und  licrlin  190S,  Verlag  vun 
R.  Oldeobourg.    l*reSs  geb.  M.  9. 

Der  durch  sebie  Beiträge  cur  Konstruktion  von 
Francisturbioenlaurrädera  in  den  letnen  JahrgänKcn  der 
Zeitschrift  f.  d.  ges.  Turbincnwescn  schon  vortellliiift  be- 
kannt Rcwordfnc  X'crfasscr  gibt  im  vorliegenden  Huchc 
eine  für  ri.i\iv  uinl  Stmliuni  w  crtvi  illc  (.■in^ehfiiitc 

Bchanülim^  di  -  scIvAicri^cii  rmblcm--,  lur  icduii  llii\/.cll,ill 
der  Praxis  dit-  ratii  hilUc  1  aulr.idvrliaulcluni^  tiir  die 
jetzt     ><>     \.LTl>rt.-itclL-ii    1- :^iiiii^i;irl]iiuii    zu  futwcrk-n. 

K  :i|il.U)-rlK-  liucli  diirfti;  wohl  dif  iistr  umi  in 
manrlKT  Hinsicht  volistäntiigstc  streng  wissen schariiich 
gehaltene  Monc^aphic  über  dieses  Suniiergebiet  sein 
und  bietet  eine  Fülle  vun  Anregungen  und  Konstruk- 
tionsgrundlaj^en,  die  viellach  auf  ei{;enen  Ide<.n  dc- 
flcbar&innigen  Verfaaaers  beruhen.  Das  Studium  des  liuchcs 
in  freilich  etwas  mühsam,  da  es  sich  dabei  u.  a.  um 
das  Eäidiingea  hi  siemlicb  verwickdte  geometrische  Kon- 
strakttoMcn  naudell.  Wenn  man  aber  einmal  den  vom 
Verfasser  ein^schlagenen  Weg  aufmerksatn  durch»  ändert 
hat.  wird  man  mit  Hilfe  tier  gegebene«  neis|iiele  und 
TatVIii  Itirlit  iiml  ■■ichcr  zur  MtinnclU'n  Hehaiullung  von 
ICntwurkii  der  in  Frage  stehenden  Turbinenlaufräder  ge- 
langen können.  Der  StolT  ist  m  13  Abschnitte  (A  bis  N) 
eingeteilt. 

Nach  einleitenden  lktr.-ichtungen  über  Wesen  und 
Einteilung  der  Francisturbinen')  werden  im  Abschnitt  C 
die  allgemeinen  Grundlagen  für  mtionelle  Ermitte- 
lung des  Sdumidplancs  theoretisdi  und  konstruktiv  er- 
örtert unter  Bnftihrang  neuartiger  geometrischer  Kon> 
struktionen  mit  Hilfe  der  vmn  \Vrla--er  wohl  erstmalig 
hierzu  benutzten  i^i igunnleii  1  rairkturicn  und  beson- 
derer Nnherung'-UiMvcn  zur  WTeinLu  liurii^'  des  l.iii.-.tiiik- 
tiven  Wrfahrcns-  I'.s  folgen  .\n^.il>in  ulirr  die  W'.dil 
der  l.aufrad;;ni[i[ii.-ii  iintL-r  Iii'riii'l>-ii  lUi^i-:i;;  ilrr  Ab- 
schnitt U  gegcbt-nen  jetzt  iibliclieii  l',inltilung  in  Si  li;ici'  , 
Xorniai-  und  l,ai)gs;milaurer  und  unter  llenutzung  de--  lic 
jjriflVs  iUt  l'.inheitstirehzahl,  AnsrhliclJend  werden  ilie 
verschiedenen  Hauarten  in  rechmnsi  ln.-r  und  konstruk- 
tiver Beziehung  behandelt  an  der  Hand  au-Hführlichcr 
Zahlen-  und  KonstruktionsbeLspicle.  Interessant  sind  die 
Mitteilungen  Uber  Kontrolle  des  dargestellten  Kechnungs» 
und  Konstruktioosvorganges  an  der  Hand  von  Brems* 
prr)hen  an  ausgeführten  Turbinenanlagen  (K),  ferner  Ab- 
biUiungon  ausgeführter  Schaufelmodelle  (sog.  Schaufel- 
klutzc)  smvii-  <lii-  knti^rlu-  H<s[)rtThung  diT  bisher 
üblichen  Wrlabrcn  vun  S]n;iiicl  und  W.igenbach,  (ielpke 
und  vom  Wrfasscr  selbst. 

Den  Schluß  macht  eine  Anxahl  photographischer 
Abbildungen  von  ausgeführten  l^ufrSdem  aus  den  ver- 
schiedensten Gruppen. 

D;ls  auch  in  zcIl  Imerischur  Hinsicht  tretnich  aus- 
gestattelL-  Buch  ist  aN  '.M-rlvolic  licri.  iiiit!rung  der  Literatur 
über  die  l''rancis-S\vain-'i  urbincn  xu  begrüücn  und  kann 
für  Studium  imd  Kofutniktioa^Maxis  Ixstens  empfohlen 


werden. 


Lewid<i. 


*)  E*  k!  be»  die«cr  nelrgmluii  mu(  filir  il<r  Ift/Icn  Vcr- 
4Al|itlidl«S|in  troll  Frtncl»  liincevtiocn,  wclclic  deuen  aosgetlcbiite 
Vrmieh*  ■■  einer  Fraodi-  Swd«  .Tnifcit  bctiiia  vmi  im  Hdt  4  4e* 
Jilii||tsg(s  1S7}  dei  tJaoTMl  of  tike  risiiklin  Imtilat«  «leUfm  Mt. 


Zeitschriftenschau. 


(•  bcdnlet  Bit  MMUmtem  im  Tc«  oder  Mf  TaMs.) 

B.  Nutzbarmachung  elektrischer  Triebkraft 
6.  Antrieb  von  gewöhnlichen  Hebezeugea 
aller  Arten. 

EconoRiy  of  Electric  Elevators.  il-:iect.  World,  i8.  Jan. 

IQ08,  S.  131,1  (Klcgentlich  eines  Vortrages  Uber 
die  Aufzugscinricluungen  in  dem  42-MöckigeB  Singer- 
gebäude in  New  York  wird  angegeben,  daß  der  am 
meisten  benutzte  Aufzug  (Antrieb  elektriadi)  pro 
Tag  etwa  ja  km  aurUckkgt  und  dabei  «fam  Arbeita- 
vwbraudi  von  1,66  KW.St  pro  km  hat  —  Re- 
sprochcn  wird  weiter  ein  gleich&lls  elektrisch  be 
trkbencr  Aufzug  im  Board  of  Trade  BuiUling  in 
Chicngo,  hier  bilden  Motor  und  ri<  trii'(>e  das  Gegen- 
gewicht für  den  .Aufzug  und  iliescs  ( irgcngcwieht 
klettert  an  einer  Zahn-.t:i;u;e  auf  und  ab.  Uicsi  r 
.Aufzug  legte  in  fünf  Jahren  5O400  km  zunick,  wobei 
der  mittlere  .Arbeitsverbrauch  2,36  KW. St.  pro  km 
bctn^.    licparaturkostcn  pro  Jahr  ,M.  332. 

Elaetrie  Power  in  Docks.  Von  C.  V..  Taylor.  (Elect. 
Engt  13-  März  190S,  S.  362.)*  Im  Hafenbetriebc 
verdrängt  die  Hlektriaititt  das  bisher  &st  aosseUieQ- 
lidi  verwendete  Dnidtwasaer  mehr  imd  mehr.  Zur 
Beladung  von  Schiffen  mit  Kohlen  aus  Bunkern 
dienen  Bandkonveyor,  die  von  Elektromotoren  an- 
getrieben werden.  Ks  hat  bei  den  .Anlagen  der 
.\i>rlh Mastern  Railways  ("r)nii)an>  rri;rh<  n,  dnH  der 
L,iuisli:;'-te  Winkel,  den  d;is  Konvcyorbaiul  mit  dir 
HiinzontalLii  liiidet,  2;"  betragt.  I>  kann  aber 
b<^l;Lljl:.;  zuivclicii  n"  und  90''  verändert  «c-rden. 
Ut  i  kennen   foö  t  Kohle  pro  .Stunde  vcrscbilVt 

rrdi  ii  Hei  einem  \'ersuch  mußte  bei  einer  kleinen 
des  liandcs  der  .AntrichsmotOT  13  PS  leisten 
und  verbrauchte  7  KW. .St.  zur  l'ordenmg  von  410  t 
Kohle,  d.  8.  0,017  KW. St.  für  1  t  Kohle.  Mcrk- 
vrUrdigerweise  blieb  die  Leistung  bei  jeder  Neigung 
der  gleiche;  man  fand,  daß  das  Rand  enlsprecheod 


Elcktriiicli  bcthclirne«  üccherwerk  zum  Vcrlaüen  der  Kohle, 
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dem  Gefälle  die  Kohlenmenge  selbstUt^  rqpHtc  Uic 
Gescfawindiekeit  des  Bandes  betragt  37  m  pro  Min.; 
der  Antrieb  erfolgt  durch  eJnen  16  pferdigen  Dreh- 
strommotor, der  mit  800  Umdr  pro  Min.  läuft. 

In  North  Rlyth  ist  eine  Vorrichtung  im  Gebrauch, 
welche  il.is  /erbrcclicii  tltT  Kohle  beim  Sturz  in  den 
SchifTsruitipl  ;ius  tlur  Ix-i  V.iibe  sehr  fjroOcn  Höhe 
verhindern  soll.  S)l-  ist  im  Srhcni.i  aus  I'ij;.  609 
zu  ersehen.  Sie  bcsliht  im  wcscniiichen  aus 
cinci  Ki'ttr  Kli'iiii  r  Kuhcl,  tiie  über  /.v.  ci  \\  rllcn 
laufen.  Da.s  (i.inze  !i;inj;t  :irii  Au^k;;Li  eines 
elektrischen  Kranes.  Die  Kolile  lallt  aus  I-'illl- 
rümpfen  über  eine  Schurre  in  die  Üecher  auf 
einer  Seite  der  Kette.  Das  Gewicht  der  };efülltcn 
Becher  bebt  die  leeren  nach  oben.  Der  Austi^er 
ist  flir  8,5  t  TnigfShigkdt  bestimmt  Der  Hubmotor 
Idatet  20  FS,  der  Sdiwenlanolor  8  FS.  Die  Ge> 
schwind^keit  der  Becher  wird  durch  one  selbsttätig 
wirkcmdc  Zenirifugalbremse  auf  ungefähr  36  m  pro 
Min.  j;!elchbleibend  jjerejielt.  Zum  Betriebe  eines 
W'ayenkipiKTs  hir  t  I  raRrahiKkeit  dienen  250  P.S- 
llubriiotuien.  die  :uit"  einer  Welle  sitzen  und  hinter- 
einaililei  iirui  p.T.i'.lt  l  4r-,r;iallet  werden,  /um  .Schief- 
stclli'ii  (li-s  Wasens  i-t  ein  besonderer  .Mutur  von 
20  l'.S  vorbamien  Der  Kipper  ist  imstande,  230  t 
Kohie  in  einer  .Stuntle  vom  \\'aj;en  unmittelbar  ins 
Schifi'  zu  verladen. 

Elektrischer  Flaeohenzup  System  Pllling.  (i;Kicctriricn. 
8.  Febr.  1908).  Die  Trommel  dieses  neuartigen 
Flasdieniu^  sitat  auf  einer  Welie,  die,  wie  üblich. 


Fi^.  610.    FlcVlrischfr  Flaschfiiiug  Sy»(pm  I'illiiii; 

in  einem  U-formigcn  Bügel  gelagert  ist,  der  oben 
den  Haken  zur  Befestigung  des  Flaacfaenzugcs  trägt. 
Die  Trommel  ist  als  Magnetgehäuse  des  Antrieb- 
motors  ausgebildet,  und  auf  der  erwähnten  Welle 


drehbar  gelagert,  während  der  Anker  des  .Motor» 
auf  die  Welle  aufgekeilt  ist.  Beim  Betriebe  des 
Flaschenauges  bew^en  sich  sowohl  der  Aidter  wie 
das  Mn^netgestdl,  jedoch  hi  entgegengesetzter  Rich- 
tung, dabei  wird  das  Gehäuse  von  der  AnkerweUe 
ans  mittcl.s  Kegel-,  Schnecken-  und  .Stirnradübersetzung 
angetrieben.  Das  als  Tr<)tnmel  dicnenilc  Magnet- 
gehäuse ist  n>it  Spiralrilleii  versehen,  die  zur  .Auf- 
nahme des  Hub--eiles  tlitjnen.  Die  Seiltulirunf; 
ist  aus  l'"ig.  ßi<.)  crsirhtlicl),  .\I.in  b.it  ein  doppeltes 
Seil  vorgesehen,  ilessen  I-'.n<lcn  an  den  aui.Wrcn 
Rändern  der  I  lubtrommel  befestigt  sind.  Die  iK'iden 
Sciitrüme  werden  über  zwei  auf  tler  Ach.se  drehbaren 
Rollen  der  Fla.sche  geführt  und  vereinigen  sich  auf 
einer  losen  Rolle,  die  am  Bügel  des  Flaschenzuges 
befestigt  ist  .\uf  diese  Weise  wird  eine  voHkommene 
Symmetrie  in  der  Bclastimg  des  Flaschenzuges  eizidt. 
Das  erwähnte  Sehnedtengetriche  ist  sdbatqterrend, 
wodurch  ein  Sinken  der  üot  ohne  Braase  vmaieden 
wird,  solange  der  Motor  stromlos  ist  Auf  der  einen 
Seite  ist  ( ',r|;a  ;sLtroiiiincl  mit  drei  Schleifringen 
für  die  .Stium/iiruliruiit,r  zur  Magnetwieklung  und 
zum  Anker  des  .Motors  versehen,  dessen  .Stcucrur;; 
durch  einen  mittels  Scilzug  von  unten  betätigten 
Wendeanlasser  erfolgt 

7.  Wirtschaftliche  Untersuchungen. 

Eneruieverbraueh  von  Reverelerwabwerken.  Von  In- 
genieur E.  Riecke.  (>Stahl  und  Eisen«,  Nr.  11, 
II.  März  1908.)  An  der  bekannlen  nach  dem 
Ilgnerqrstem  ausgeftihrten  ReveisieiStnOe  des  Eiicn- 
«erkce  HildegardhUtte  hl  Tn^ynieta  abid  Venuche 
Ober  den  Arbeitsverbrauch  beim  Walzen  verschiedener 
Profile  geinaeht,  die  Hrgebnisse  fiir  sechs  Profile 
werden  mitgeteilt.  Der  Arbeit^verbrauch  für  I  t 
Einsatz  selnv.-»nkt  je  nach  dem  Pmfil  und  dem  Maß 
der  X'erlangerung  zwischen  29  bis  71  KW. St.  Die 
bei  ilen  einzelnen  I'rofilcn  erzielten  \'erlan|;erungcn 
sind  in  der  mil^cicilten  Tabelle  der  Arbcitsverbrauchs- 
zahlen  jedoch  nicht  angegeben. 

C  Beachreiboiig  ausgeführter  oder  geplanter  Bahn» 
anlagen  sowie  besonderer  Systeme, 
t.  Vollbahnen, 
mond  a  Chespeake  Bay  Single-Phase  Railway.  Street 

K.  Journ.,  7.  Marz  1908,  S.  364.)*  23,8  km  l.an(;e 
Hahn  zwischen  Kichmond  und  Ashland.  6C,oo  \'ult 
Weeliselstrom  ohne  Transformierung.  Die  Zugsteue- 
rung ist  so  eingerichtet,  daß  von  den  vier  Motoren 
eines  Wagens  je  ein  Paar  zusammen  mit  ihren 
Schaltern  «id  Leitungen  ehie  für  sich  unabhängige 
Ausrüstung  bilden,  so  daß  beim  Versagen  eines 
Teiles  der  andere  filr  sidi  betrieben  werden  kann. 
Schaltungsschema.  Leistung  ehies  Motors  125  FS 
(G.  E.  A.  —  603  —  A.).  Jeder  Wagen  hat  zwd 
rantogra[ili  Str.  nn.ibnehmer  mit  .Suhlbügeln  und  Rille 
flir  die  S  liitii. hihl;  .Abmessungen  der  W.igcn: 
Ge-<amtl;inL;i  i'  i, ;  m.  Hohe  4,08  in.  Breite  2.9?  ni, 
Sitze  iizu.  4^,  wenn  (iepaekabteti  vorhanden!, 
(iewicht  des  ( )l>erwagens  20 MW  sl;,  .\hst;in<.l  diT 
Drehzapfen  9,22  m.  Die  (ieueratorcn  im  Kr  ittiverk 
sind  einerseits  mit  einer  Turbine,  antlcrscits  mit  einer 
Dampfmaschine  direkt  gekuppelt.  Beim  .Antrieb 
durch  letztere  werden  die  Vcrbindungsbolzcn  tnit 
der  Turbme  gelöst  Einzelheiten  des  Kraftwerks, 
der  Fahridtungen,  des  Unterwerks,  Oberbaues,  Eisen- 
betonviadukts  und  der  Endsuikmen. 


Hcnn%c«ee1>en       rwftjioi  9r.<Jnfl.  WalMr  Rriebcl  in  Ckufauaibaij,  —  Dndc  von  K.  OU«iibMi||  ia  HSnclicii. 
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Über  Wechselstrombahnmotoren  der 

Maschinenfabrik  Oerlikon 
nnd  Ihre  Wirkungen  auf  Telephon- 

lettungen. 

Von  Dr.  Hans  Behn.E»chenburg. 

a)  Oeachichtlicher  Überblick  über  die  Telephon- 
stOrungen  der  Wechstrombahn  Seebach- 
Wettingen. 

Nadi  dem  Syaleni  der  Weduetatrambaiiiien  mit 
Kommutatormotoren    «nd   zuneit  in    Amerika  und 

Europa  ca.  250000  PS,  darunter  Lokomotiven  mit  direkt 
auf  »Icn  Triebachsen  sitzenden  Motoren  von  200  und 
5fx")  l'S  I  .(■i'^tunjj,  in  Hclrieb  gcsctxt  oder  in  Ausführung,', 
Dabei  h:il  aber  da>  System  sein  I  lauplj^cbiel,  nämlich 
die  eif^eiitliche  Vollbahn,  erst  i;atiz  \ereinzclt  erobert. 
Viin  den  Expctten  der  schwedischen  und  baverischen 
.'^taatsbahnen  ist  /uar  schon  das  .S\stcm  in  ei<Ier  Linie 
zur  Kinfuhrung  empfohlen.  Wxs  nutzt  nun  aber  das 
glänzcnd-stc  S\-siein,  wenn  eine  staatliche  Teiegraphcn- 
vcrwaltunj;  den  Betrieb  von  Lokomotiven  mit  diesem 
System  in  der  .Nahe  ihrer  Leitungen  verbieten  kann. 
So  ist  es  gewiß  merIcwUrdig,  daß  die  langwierigsten 
ScfawTerigkeften,  die  der  Erdflnung  des  Petriebei  der 
ersten  schweiTcrisclwn  Wedndstrombalm  Seebidi— Wet- 
tingen ent|;cgcnstanden,  durchaus  nidit  von  der  Wir- 
kungsweise der  Anlage  im  ei{^ntlichen  Bahnttctrieb 
herrührten,  sondern  durch   sekundäre  Störungen  ver- 


■)  Nach  tincn  Voitng.  geh.  v.  d.  Phjriik.  Godlicli.  ZsHch. 
aj.  Jni 


I  ursacht  wurden,  weiche  der  eiektrisclic  Itetiicb  in  eiiiigen 
intenirbanen  Telephonlinien  hervorbnidtte;  in  der  Nähe 
der  Bahnlinie  veriaufen. 

Da  bei  sdir  vielen  scbweiierischen  Baiinstrecken 
Teh^hoolinien  in  ähnlichen  Verhältnissen  wie  bei  der 
Bahn  Seebaeh— -Wcttin(;cn  parallel  neben  dem  Fahrdamm 
verlaufen,  so  konnte  der  vorliejjenilc  Kall  als  typisch 
fjelten.  es  mußte  dem  Problem  der  Störungen  von  vorn- 
herein eine  prinzipielle  Ik'diiitunL;  beigemessen  werden, 
lünc  X'ersetzunL,'  iU  <  relepliuii;^!  n|,.ii^<'S  in  Ljriil-M-Te  lüit- 
feniuni;  vn  ilcr  liälni'-tri'C-.c  mIit  cmc  Vet It  dei 
Telephonleitungen  in  Kabel  muüte,  abj.;eschcn  von  den 
empfindlichen  Kosten,  wenn  irgend  möglich,  vermieden 
werden,  um  nicht  bei  kiJnftigen  Unternehmungen  zur 
Kinführung  des  elektrischen  Hclriebes  als  ein  drohend» 
Pnizedcnzfall  im  Wege  zu  stehen.  Wenn  es  den  tech- 
nischen  Ijdtern  der  Tdcphonverwaitiing  cinencits  und 

,  der  Maachinenfabrik  Oeriikon  aadendlB  edungen  ist. 
gerade  in  einem  der  sdiwierigen  FSlie  unterBeibehaltung 
der  vorhandenen  Leitungen  und  Beibehaltung  der  höch- 
sten in  Betracht  fallenden  l'ahrdrahtspannung  einen 
telcphdiiisrlien  X'erkchr  prakli<rh  gänzlich  frei  von 
.Storiiii'jen  /.u  erhalten,  so  scheint  damit  nun  auch  ein 
srl'ijitiines  Hindernis  für  die  Kleictrisierung  dcT  Balmen 
eiidfjultig  überwunden  zu  sein. 

Die  ersten  Versuche  hir  die  elektrische  Hahn  See- 
b.ich — Wettingen,  die  bis  ins  Jahr  iyo2  zurückreichen, 
wurden  bekanntlich  mit  einer  I^komotivc  aus^jeführt, 
auf  der  in  einem  Motorgeneralor  der  Wechselstrom  der 
Fahrleitung  von  1 5  ckjo  Volt  50  Perioden,  der  einer  vor- 
handenen DrehstromluatkUbertragung  entnommen  wurde, 

I  in  GleidMtnMn  verwandelt  und  den  Gieiciwtromnd»cH' 

'  adiiuOtfiebraotoicn  mit  der  von  Ward  Leonard  eingerührten 
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f%.  6ll. 


Ar  as»  PS 


Regelung  zuKcfuhrt  wurde.  Der  \\  echseKiromniotor  de* 
Molorm-rierators  «ar  ein  scchspoli^er  Imluktionsniolor 
mit  Käfiganker.  Auf  den  letzten  500  Metern  der  ersten 
im  Jahre  1 903/04  ausj^cbauten  Bahnstrecke  von  etwa 
5  km  Län^  tritt  das  oben  erwähnle  Gestiiiigc  mit 
IS  hrterarfaMieii  Tdephotttcfaldfen  an  den  Fahrdamni 
heran,  um  von  da  denadben  auf  etwa  18  km  iJiage 
nicht  tneiir  zu  veriaasen. 

Es  traten  starke  Störungen  des  Tclephonverkehrs 
auf  infolge  Influenx  auf  der  ^^oo  m  langen  Panülcl- 
flihrung,  sobald  die  F.ihrlciluii;;  lin'.iT  niinur:,,'  gesetzt 
wurde.  Die  Störungen  kminten  i:üruck:;i;luhrt  werden 
auf  die  ersten  Ober-cliu  if4;,iii|.;>.ii  ilcr  .Spannungskurve 
des  50 ]>criodigen  Betiirlisti' mihn,  der  damals  zur  Ver- 
fügung stand.  Bei  Air.\ riii-.iinL;  von  grinz  reitu  ii  .Span- 
nungswellen von  50  l'eriodcn  waren  Störungen  kaum 
wahrnehmbar.  Von  Anfang  an  war  (iir  den  Betrieb  der 
Bahn  Wechselstrom  mit  15  l'crioden  vorgesehen,  und 
nach  den  ersten  Versuchen  und  Ergebnissen  durfte  e^ 
warlet  werden,  daß  dann  die  Influematörungen  ganz 
vcndiwnidea  würden,  warn  die  Generatoren  Mhic  sehr 
hohen  Oberadiwingungen  craeugen  würden.  Im  Jahre 
1904  kam  die  Geneiatoranlage  mit  15  Perioden  in  De- 
trielH  und  es  wurden  tatsächlich  keine  Influenzstörun^en 
mdir  beobachtet,  wenn  die  Fahrleitung  unter  Spannun^: 
gesetzt  wurde  ohne  fjleichzeiliKen  .\iisclitvifj  von  Falir- 
zeugen.  Die  Kurve  der  (ieiicratDispaniiutiv;  kann  aK 
storungsfrei  Ix^zeiehm-t  wenlrn,  (i  h  sie  enthalt  keine 
Schw  in^^ungen  von  'M)lcher  .Schu  inc;ungszahl  un<i  Ainpli- 
tu<U',  daß  die  in  den  I  elephonlinien  imluziertcn  Strome 
physiologisch  durch  das  Crehor  wahrnehmbar  waren 
Dageisen  blieben  die  indinierten  l'oientiale  und  l^adungs- 
mengen  bei  Berührung  und  Funkcnentladungen  sellMt- 
veiatündiich  in  glddur  Weise  wie  bei  einem  der  direlct 
störenden  Betriebssträoie  sehr  stark  bemerkbar  und 
waren  mit  Strom-  und  Spanntmgszeiger  in  bekannter 
Wdse  melShar. 

Gletchiettig  mit  der  Einfllhrung  des  BetriebKtromes 
mit  1 5  Perioden  kam  nun  eine  neue  Lokomotive  mit 
zwei  Wechsclstrom-Kommutatormotoren,  jeder  mit  einer 
Stunilcnleistung  von  2^0  l'.S,  in  lictrieh  Die  Motoren 
sind  liauptstrommotorcn  mit  1  lill'spulen  und  phasen- 
Veiachobeiteii  HillstcUlem. 

Die  Slatorbleclie  haben  S  Hauptpole  und  S  kleine 
Hilfs|wj|e.  die  Rotoren  besitzen  yfi  offene  Nuten,  die  in 
F'ig.  61  i  veranschaulicht  «ind.  Die  Wicklung  ist  nach 
dem  Schema  einer  Schlcifcnpnrallelwicklung  mit  Aus- 
gleichleitung ab  Stabwicklung  ausgeführt,  768  Stäbe 
ünd  mit  384  Kommntatorlamdlcn  verbunden. 

Bebn  Fahren  mit  die.wr  Lokomotive  traten  nun 


ganz  iKur,  sihr  verwickelte  Telephonstörungen  auf 
Aus  einem  Chaos  \  <m  sich  w  idersprcrhcndcn  langwierigen 
RcoKichtungcn  um!  McMunum  konnten  lanj^sam  folgende 
llauptzügc  der  neuen  Erscheinungen  herausgeschält  wer- 
den. Wenn  diese  Lokuinotive  leer  oder  mit  Helastung 
fuhr,  trat  ein  sehr  starkes  Singen  und  Pfeifen  in  den 
Telephonen  auf,  dessen  Tonhöhe  deutlich  mit  der  Ge- 
acfawindigkeit  der  Lokomotive  zunahm,  dessen  Intensität 
nur  unerheblich  von  der  Stromstärke  der  Lokomotive 
abtnhftngen  schien  und  sich  als  unabhängig  erwies  von 
dem  Ort,  an  weichem  die  Lokomotive  bewegte. 
Ue  Störungen  ergaben  sich  z.  B.  gleich  stark,  wenn 
die  Lokomotive  sich  auf  der  Strecke  zwischen  dem 
Kraftwerk  und  dem  Anfang  der  Parallelfuhrung  der  Tde- 
ph<inleitungen  oder  am  ICnde  der  ganzen  Strecke  mit 
Parallfuhrung  sich  befand.  Die  .Störungen  waren  nament- 
lich nach  (leni  \<illsiaiidigen  Au<bau  der  Fahrleitung 
mit  einer  I'arallelKilirun^;  auf  i<S  km  Lanj^e  so  intensiv, 
daß  ni  mehreren  Metern  l  .ntl'i  rnunt;  von  den  I  clcphon- 
mcmbrancn  ein  scharfes  ITcifen  [gebort  werden  konnte. 
Die  Störungen  schienen  nicht  in  allen  relephon.schlcifcn 
gleich  stark  aufzutreten,  aber  jedenfalls  waren  .sie  in  allen 
l-eilungcn  für  einen  geordneten  Sprechverkehr  unzulässig. 

£a  mag  hier  ein  Auszug  aus  einem  Bericht  der 
MasduDsobbrik  OerNkon  an  die  Eidpn.  Tslegmphen- 
Direktkn  vom  i».  Marz  1907  mitgeteilt  werdiw,  der 
diese  Erscheinungen  bcsprichL 

»Aus  den  oszillographiscfaen  Beobachtungen  der 
Stromstärke  und  Sp.innung  in  dem  Niedcrspannungs- 
stromkrei-^  ili  i  Iranslormaturen  de-,  Kraftwerkes  konnte:! 
bald  eine  Reihe  typisch  sich  wiederholender  Hildcr  aus- 
gcU"-en  «rnlen,  von  «ienen  in  Fig,  6l2  einige  Re» 
Präsentanten  w  iederj^egebcn  sind. 

Wahrend  die  K.ur\'e  der  Spannung  des  1 5  periodi- 
schen Uetrieb'.stroiiKs  bei  stromloser  Linie  nur  sehr 
kleine  Zackcnbildungen  zeigt,  so  1,-inge  die  Linie  unter 
Spannung  steht ,  ohne  daß  die  Kommuiatormotoren 
laufen  (vgl.  Oszillogramm  Fig.  6i2e),  treten  sehr  bedeu- 
tende Oberscfawingimgen  au(  sobald  die  Lokomotive 
ßhrt.  Die  ZaM  dienr  Oherachwhigangen  ist  propor- 
tional der  Fahrgeschwindigkeit,  .sie  beträgt  z.  B.  bei 
ca.  22  km  Gesdiwfaidigkcit  39,  bei  37  km  64,  bei  28  km 
■II,  bei  35  km  60.  Die  Amplitude  der  Zacken  ist  bei 
allen  ficschwindigkeiten  über  20  km  ungefähr  gleich 
j;roU  und  verändert  sich  auch  nicht  wesentlich,  wenn  die 
Lokomotive  leer  fahrt  (Oszillonraiinti  Fig.  tu2e  unil  f>i2<l(, 
oder  wenn  sie  ein  angehängtes  Zugsgewicht  von  150  t  be- 
fordert I» )sziiiogramni  l'ig.  612a  und  6l2hl  Die  .Ampli- 
tude steigt  bis  zu  20  "  „  der  .-\m])litudc  der  ( irundw  eile.  Auf- 
fallend bei  diesen  ( )szillogrammen  ist,  dali  die  .-Vmplitudc 
der  Zacken  bei  der  Stromstärkekurve  J  ungefähr  symme- 
trisch mit  der  Grundwelle  steigt  und  fällt,  w,ihrcnd  sie 
bei  der  Spannungskurve  Ii  ungefähr  dort  ein  Maximum 
wird,  wo  das  Maximum  bei  der  Stromstttrkekurve  liegt, 
also  akfa  um  den  Betrag  der  Phasenversdiiebung  zwischen 
Stromstärke  und  Spannung  bei  der  Spannungskurve 
atis  der  Symmetrieachse  verschiebt.  Feiner  wurde  be- 
obachtet, daß  die  1-jitwicklung  der  Zacken  sidi  kieht 
unregelmäßig  gestaltet  und  den  Charakter  der  Interferenz- 
ersrheinungcn  annimmt,  wenn  die  beiden  Motoren  wie 
im  norm.ilen  Hetrieb  in  Reihe  geschaltet  waren,  und  daß 
bei  Belrit  l)  eines  einzelnen  Motors  die  Schw  iii^;ungen 
sich  regelmäßiger  einstellen.  Die  Zahl  tler  Ober- 
schwingungen stimmt  Uberein  mit  der  Zahl  der  Nuten 
der  Rotoren,  die  bei  der  bctrcftcndcn  Geschwindigkeit 
an  dem  Stator  vorübergehen;  der  Rotor  besitzt  nämlich 
96  Nuten ;  bei  22  km  Geschwindigkeit  macht  derselbe 
6  Umdr^k.  Der  Betriebaatrom  hat  14,3  Perioden  n 
der  Sekunde,  in  ehier  Beriode  dieses  Betriebsstromes 
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und  Spannuni;5kurve   der  Bahnifene- 
raloren  1  und  11  parmllel, 

a)  Lokutiiciiivc  1  mit  1 50  t  auf  der  Stneke 
Sccbth   AITottti»,  Molar  1  umA  t  in  Rdbc, 
37  laatSL.  )SS  KW. 


■■d  Ltak 


mi  Spannongilnin«  der  Balingtiw- 
ratorcD  I  ud  IT  parallel. 

b)  LokoBothr«  s  mit  ijot  auf  der  Stnck« 
aa  hi^aL,  340  KW. 


rator  t. 


f)    b.ibn^'eijerLit:  r  1     mit     Transfunnalor  und 
Linie  und  zwei  Molorcn  W,  n.  40,  260  Voll 
■ad  19*  Aap.  GMifeaiiljg  HSrMfiadMb 


rator  I. 


i)  lx>kotDotive  2  auf  Strecke  Kegeii^dorf 
AlTolteni,  44  km  St,,  rin  Motor  mit  < 
Mkltlitrom  erregt.  Anker 
Im,  BlnUea  abgeboben. 


■nnngsliutvt 
rator  1 

k)  1  Jiko.iiLiivi:  2  mit  Zug  50 1  aof  der  Strecke 
Scebach— Allottcm,  14  km/SL,  dii  Mour  nit 
MiNn  Anktr  !■  Bdrftb. 


c)  LohtHMliire  a  leer  aaf  dtr  SMckt  lUgtn»- 

dof^Affoltern,  38  ka/Sl.,  IJO  RW. 


Strom-   untl   Spannunj^i-kurve  von  Hahnucne- 
ralnr  I. 

1)  Generator  I  mit  TmniionBalor  vnd  Linie 
md  «Mi  Uowra»  W.  B.  40^  416  V<k  nod 
14S  Amp.  OhMmdHt  HDntmteke. 


Stma.  md  Spaniraagakiirv«  von  Bahngen«- 


I)  LQhomaitTC  2  mit  '/.vg  JO  t  aof  der  Streck« 
KcfMMliTf— AlTolirrn.  43  kra'SL,  ein  MoM* 
mit  oeucDi  Anker  im  Betrieb. 


Strom-  und  Spannunj^skurve  von  Bahnj^nc* 
rator  I. 

d)  Lokomotive  2  le«r  auf  der  Strecke  Regeni> 
dOt^AlTallCTn ,    \i  km/St.,    I54  KW,  tuu 
Motor  I  im  Uetrieb. 


Snoni-  und  Spanumplnrvc  *o«  Ihilu>gen«- 

ralar  I. 

h)    l-okoiri' tti\ e    J    auf     Strecke  AIToltern 
R«gcn44orf,   21  kni.'St.,   ein  Nfotnr  mit  c*. 
teoAnfk  ^^'cch^clbtr^>In  eMC^;t.   Anker  bironi- 
K15,  Uur»tcn  abgehotien. 


Strnm-  und  Sponounfpikiirre  von  Hahngene* 
rator  I 


m.  I^okomotivc  : 
bach— Affolttfi , 


leer  auf 

42  km  S' 


ler  strecke  See- 
ein    Motor  Wt 


neuem  Anker  im  betriebe. 


Fig.  61 2.    OuiUogra|>hiicbe  Aulnahmcn  der  Soomuirke  und  Spanniu^  im  NiedenpanauDKiilromkicil  dar  ' 


passieren  also  —  40  Rotomdccn  den  Rotor. 

•4-3 

Das  Oszillogiamm  Fig.  6l3b  zeigt  39  Oberschwingungen. 
Die  UbereinBtimmuBg  ist  in  Anbetiadit  der  mdit  sehr 
genauen  Bestimmung  der  Lokooiotivgeschwindigkeit  voll- 
kominen. 

Wolter  atammeo  nun  diese  Obenchwingongen^  Ein 
nBgJ&dtcr  Zuiamaienhang  mit  den  Nmaa  leuchtet  sofort 
ein  und  (fie  allbelcanttte  Ersdidnung  der  Bildung  von 

ObcrschwiiiKutiHLn  in  den  Kurven  der  elektromotorischen 
Kraft  von  .Stiomcrzcufjern  iiifnlfre  der  Nuten  oder 
Zähne  des  .Xnkerpi.'ions  tritt  in  I'lrinnrriing 

Von  dtti  bekannten  <  'borschwingungcn  bei  Strom- 
crzcuKcrn  untcr-sc]ifi(lcn  sich  die  bcolwchtctcn  .Schwin- 
gungen der  Lokomotivinütorcn  wesentlich  dadurch.  daU 


die  efSteren  schon  bei  Leerlauf  in  tleni  imiiiziertcn  S>  stein 
auftreten  und  bei  Iki.T;tiuii;ijii  im  .illL^cnuincn  abgeflacht 
werden,  während  Hie  Irt/ti  rm  im  i  ni  j,  !.  runden  .Strome  er- 
scheinen und  -lieh  beinahe  un.ibhan(ri|;  von  der  Be- 
lastung ausbilden.  Ks  lag  rcmer  nahe,  bei  den  Ober- 
Schwingungen  der  Kommutatormotoren  an  die  Einwir- 
kungen der  Kommutationsvorgänge  zu  denken,  denn  die 
Lamellenzahl  ist  das  Vier£icbe  der  Nulemahl  und  also 
unter  Unatteden  audi  gfdgnet;  die  beobadMete  Zahl 
der  Obersdiwingung^  m  veranla-fscn,  da  ^  belaumtlkb 
die  In  dner  gemeinsamen  Nute  gelagerten  Leiter  sich 
bei  der  Kominutation  verschieden  verhalten. 

Daß  aber  die  KomniutatiDn  nur  einen  nerinf»cn 
llcitrag  zu  den  ( )bcrs(-hu  ifi;;un^cn  abj;ibt,  kann  schon 
allgemein  daraus  gcschlussen  wcrrdc»,  daß  diese  Ober- 
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sdiwingungen  bd  sehr  vefadnedenai  StroontSrkcn  und 
Geschwind^keitieii-iiiheni  elöch  stark  miftreten,  währaid 
die  KoromulatioiisverMiltnisse  sich  dabei  sicher  Indern 
müssen. 

Die  Obcrschwinji^nnfn  haben  durchaus  nicht  den 
Charnkler  von  Stroin-<t.irkL'-cli«  iii;^iiiif;cn,  die  durch  ver- 
änderlichen Widcrst.itid  di  s  Stromkreises .  also  /.  B. 
periodisclien  l  "ntcrbrcrhlinscn  und  Kurz-schkilJ,  wie  sie 
die  Konimutatiiin  mit  sich  Ijrinyt.  Ix-wirkt  würden.  Die 
Ober--chu  inf;uni;en  sind  vi(-liiiclir  vM  sciulicli  Sctiu  int;un 
gen  der  elektromotorischen  Kralle  in  dem  Hauptstrom- 
kreis der  Motoren.  Um  diese  WirstelhmK  zu  bestätigen, 
wurden  die  Oszillogramme  Fig.  612  h  und  61 2  i  auff^enom- 
men,  bei  denen  die  Anker  der  Motoren  stromlos  und 
ohne  Stionubnehmcr  in  dem  mit  dem  Fabrieitung»- 
strran  erregten  Magnetfdd  «ur  Rotation  gebcadit  «eiden. 
Dir  d'  '  Irische  Lotooiotive  wurde  dabei  nach  einem  Vor- 
st-r.  ,1 ;  .  kr  ^iemen»€chuckert-Werke  mittels  einer  Dampf- 
lokoniütive  angetriel)en.  Das  Oszillofjranini  Fig.  fii;h 
zei-jt  wieder  die  gleiche  Art  Obcrschuin}»unncn  de^ 
reyerstronies.  wie  bei  dem  normalen  llctricbsstrom ;  auch 
die  Tilcphonstnrungcn  s-erhielten  sich  annähernd  j,'leich. 

Ivs  lie^t  die  W-rimilun;;  naliL'.  liali  alle  Mittel  ilie 
die  Hilduny;  von  Oberschwini^ungen  bei  Slronier/cuyern 
günstig  beeinflussen,  auch  bei  den  verwendeten  Motoren 
zur  Wirkung  kommen  wtirden.  Zu  diesem  Zweck  wur- 
den die  O-szillogramme  und  Tclcphonstörungcn  beob- 
achtet, die  der  Betrieb  von  WcchseLstrom-KcihcnschluU- 
motoren  mit  wesentlich  andern  Nuten  ergab.  I>ie 
MascUnen&btik  Oeriikoo  bat  fllr  die  Wedtadstnunbabn 
Locamo— VaOe— Maggia  eine  Reihe  von  40  PS-tlotoren 
Type  W  B  40  gebaut,  deren  Ständer  gleichmäßig  ge- 
nutet und  mit  verteilten  Flrrcgcr-  und  Kompcnsations- 
vuc  kliins*-"  11"''.  lülftpolen  au^j^crü-stel  sind  und  deiCN 
I  .a.ilVr  !  2(1  ^anz  geschlossene  iN'utcn  b<;sil7.cn. 

Diese  Motoren  erzeugen  nun  tatsächlich  wesentlich 
geringere  ( )berschu  ingungen  und  damit  zusanimcn- 
harigend  aucli  wrsfiithcl;  m:riiij.;trr  ['i,lt;;>h<ir.stMr[:iigcr., 
die  zwar  in  den  ungekreuzten  Tclcphonleitungcn  noch 
gut  wahrnehmbar  aiiid,  in  der  gekrenilen  Ldtaiog  aber 
verschwinden. 

Die  Motoren  wurden  im  Probierraum  der  Ma.schinen- 
fährik  Oerlikon  durch  den  Strom  des  BahnkiaftK-erkea 
getrieben  und  lüa  Fahrleitung  mit  den  primMren  Tnna- 
formatoren  pnraUd  Rschaltct,  so  daß  die  Fabridtuni; 
mit  allen  Polentialatnwingungcn  der  Motoren  geladen 
wurde,  wie  bd  dem  Lokomotivbetricb.  Dk  Oaailkt- 
gnunme  Fig.  Öisfimd  6i3g  zeigen  die  feinen  Oberachwin- 
gungen  diesicr  Motoren,  die  Oberschwingung^  betragen 
etwa        der  Grundschwingiiiif^en 

'/m  <.lea  I  )srill(ii;ianin-n  ii  i-;t  noch  allgemein  zu  hc- 
merken.  dalJ  ihirrhaus  nicht  immer  bei  tjleicher  .Strom- 
stärke und  (lisch« indigkeit  sich  in  jedem  Momcitt  tliu 
gleichen  Bilder  zeigen,  sondern  daß  wahrscheinlich  noch 
eine  Reihe  Wirkungen  adtapiden,  welche  die  Bildung 
der  Oberschwingungen  vorttbergelicnd  begünstigen  und 
in  den  Motoren,  in  der  Stromabnahme  oder  in  den 
Verhültnisaen  der  Linie  und  den  Transformatoren  zu 
midien  sind  mid  den  Charakter  von  Resonans*  oder 
Inlerferenzerschcinungcn  besitaen. 

Die  Schwingungen  treten  während  der  Fahrt  der 
Lokomotive  oft  ohne  aulTallige  Veranlassung  besonders 
stark  ein  uml  veiscim iuduii  wieder  mehr  oder  weniger. 
Sie  bilden  sich  nicht  sofort  bei  Hegmn  ilcr  hahrt,  son- 
dern sie  tauchen  ge«  issermalJen  zogcrncl  auf  und 
entwickeln  erst  n.ich  und  n.ich  einen  einigerinaüen 
Stationaren  Verlauf.  Bei 'Ic^ichwindigkeiten  unter  20  km 
treten  selten  station&rc  .Schwingungen  auf.  Die  Ober- 
schwingungen der  Idefaien  Motoren  W  B  40  xeigen  auch 


starke  Änderungen,  Je  nachdem  die  Linie  in  den  Hoch* 
!  spannungskreis  ätf  oder  au«gesdialtet  wurde.  JedenfaUs 
dnd  die  typischen  VerMUtnisse,  soweit  dadurch  die 
Haupterschcinung  mit  den  am  stärksten  hervortreten- 
den Oberschwingungen  erklärt  werden  kann,  in  den 
mitgeteilten  Bildern  dcullicli  ctkcr.nbar.  Ks  muß  «eitern 
Untersuchungen  \  orbchalteii  bleiben,  die  Kinflusse  hulicrLT 
Ordnung  zu  eliminieren. 

Auf  (irund  dieser  l  'ntersuchungen  hat  die  Masrhini'n- 
(ahrik  C lerlikon  im  Januar  1907  für  die  beiden  l.nko- 
motivrnotureii  neue  Anker  in  Ausfuhrung  gegeben,  deren 
I  Fertigstellung  in  den  nächsten  Wochen  bevorsteht.  Diese 
sind  mit  geschlossenen,  bedeutend  kleineren  Nuten  ver^ 
aehen  als  die  gegenwärtig  in  Betrieb  befindlichen  imd 
außerdem  ist  die  Nutenachse  um  den  Betrag  einer 
Nutenteilung  geneigt  gegen  die  durch  dSt  Rotorachse 
gebeade  Sdhaitidbene. 

Aus  den  mitgeteilten  Residtaten  haaen  aidi  unge- 
fähr folgende  z.-«hlcnmäßigc  Verhültnisse  der  beol^ 
achteten  Telephonstörungcn  aufstellen. 

Die  Schwingungszahlen  zwischen  600  bis  etwa  1200 
(20 — 40  kmf  sind  bes<mders  störend,  uahrscheinlich  in- 
folge   von    Resonanz    mit    ikti    Li^encn  Schwingungs. 
zalilen  der  'l'elephonmembranen.    Betragen   die  .Ampli- 
tuden der  Oberschwingungen  lO"',,  der  .Amplituden  der 
Grundwelle  wie  bei  den  Motoren  der  Lokomotive,  so 
werden  die  Stdrungeu  bei  Anwendung  von  Hochspan* 
I  nung  von  14000  Volt  pralctisch  unzulässig  auch  in  den 
gekreuzten  Telephooldtungien,  während  sie  bei  Nieder 
'  Spannung  von  700  Volt  ptaktiadi  vemacblässigbar  sind. 
:  Die  effektiven  Werte  der  Obendiwingungen  alldn  be- 
tragen in  diesen  bdden  FiUka  sSoo  und  140  Volt.  Die 
i  Oberschwingxingcn  der  kleinen  Motoren  Type  W  B  40 
:  (Oszillogramni  'luf  u  r;'i.  die  nur  etwa  2%  der  Grund- 
i  Schwingung  betra;;eti,  stoien  auch  bei  14000  Volt  I'ahr- 
leitung-sspannung,  also  mit  einem  ctTektivcn  Wert  der 
Oberschwingtmgcn  von  etwa  ;So  \'olt,  ])raktisch  nicht.« 
Als  ilicse  l'".insiclitL-n  ^ev,  nnnen  «aren.  u  urden 
I  fang  1907)  die  beiden  Rotoren  der  Lokoinolivmotoren 
{  SO  umgebaut,  daU  die  Reluktanz  während  einer  Um- 
I  drefaung  möglichst   gleichmäßig  verlaufen   muß.  Die 
Ständer  wurden   unverändert   beibehalten,    ebenso  die 
Kommutatoren  imd  die  Wicidung  des  Ltefcis,  dag^en 
wurde  das  Ankereisen  jetat  mit  192  ganz  gesdrioasenen 
Nuten  au^lUhrt,  deren  Adiaen  außerdem  um  eine 
Nutenteihmg  schräg  gegen  die  Adisiakbene  geneigt  sind 
(vj^,  Fig.  61 1). 

Es  mag  hier  hinzugcAigt  werden,  daß  gldchzeitig 
mit  der  F.int'.ilirunL;  r  -i  IiN .-^.-1:.  i;  Rotomuten  auch 
die  W'idcrs!;uv.lsv'.Thin(i.in^.-Ti  /.«isclieii  Wicklung  und 
Kommutator  \M!;i;rlass'..n  wurden.  So  beängstigend 
Hirse  .Anordnungen  luu  h  :iL".'.  issen  Kommutatinnsthcorien 
sein  mögen,  ist  doch  /u  konst.itii'icn,  il.ii.^  die  Kommu- 
tatiun  der  Rotoren  in  gleich  vollkommener  Weise  vei 
läuft,  wie  die  der  :dtcn  und  daß  dk  Lokomotiven  über 
25000  km  zurückgelegt  haben,  ohne  daß  die  Kollektoren 
oder  Bttrsten  bearbeitet  werden  mußten. 

Mit  den  neuen  Rotoren  verschwanden  tatsachlich  auf 
den  OsciOogiaramen  (v^.  Fig.  61 S  k,  1 11.  m)  dfe  Oherschwin- 

Sungen  in  der  Spannungskurve  der  Motoren  und  die 
törungen  der  Telephone  waren  auf  efai^^  Linien  kaum 
mehr  wahrnehmbar,  auf  andern  Linien  so  weit  reduaieit, 
daß  die  Uberzeugung  gewonnen  wurde,  der  letzte  hör- 
bare Rest  lasse  sich  durch  einige  (lurrht;rcifende,  im 
Prinzip  aber  längst  bekannte  WtIk  sm  riinj.'i  n  der  Tele- 
phonleitungen Vollkommen  heben. 

Die  vorhandenen  Telcphonschleilcn  waren  ursprüng- 
lich  7.m  Verhütung  des  Mitsprechens   au:  ilncr  g.u^zcn 
'  Ausdefanui^  mit  dnigen  wenigen  Kreuzungen  der  beiden 
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Drahte  verschen,  auf  der  Strecke  der  l'araltelAihnuig 
neben  der  Babnlinie  waren  etwa  acht  Kreuamgen  vor- 
handen. 

IJic  Verbesserungen  btstamlcn  mm  haupisachürh  in 
der  Minluhrunft  zahlreicher  riK'-lnial.M^cr  Krfu/iinj;i:n  ilcr 
Drahte  der  verschiv«lcnen  'rclephuiiM.hliifcii,  wobei  die 
Von  der  l'.ihrlcitung  entfernteren  Schleifen  weniger  Kreu- 
zungen erhielten  als  die  nähern,  femer  wurden  sämt- 
liche ächeifen  mit  sog.  Entladespulen  versehen.  Es  war 
ansunehmen,  daß  dk  entfernteren  Schleifen  einer  u^'- 
ringereo  hilhienz  ausgesetzt  sind  und  durch  die  näheren 
einen  Sdiuts  eihiellett. 

Die  Motoren  einer  drhtcn  von  den  Siemens-Schuckert- 
Werkcn  gelieferten  Lokomotive  zeigten  bedeutend  ti^- 
rin-^crc  I  tbcrvLhwiiigun^cn  als  die  ersten  Motoren  der 
crstLii  I.okotui lüvi-n  fjnc  lii-schrcibun^  dii-st-i  Motors 
lintlut  sich  in  (l<.-r  Iv 'l  . /.  l'.^o;,  S.  S  vn.  Dort  ist  er- 
sichtlich, iVh-  StatDrirn  56  lialbj;L'-tlili  isseiic  Nuten 
bcsit7.cn,  wahreml  die  Ruiurcii  mit  Liiicr  Keihenparallel- 
wickiung  in  74  oilciicn  N'iilen  au<^;erustet  sind. 

Ms  leuchtet  nach  dem  fnihcrcn  ohne  «citerrs  ein, 
daß  ein  solches  Verhältnis  der  Nutcn7..ihlcn  von  Stator 
und  Rotor,  welche  nur  den  gemeinsamen  1 -  iktor  2  bc- 
sitaen,  verhäJtoismäOig  geringe  Kduktanzachwankungen 
wähtönd  linix  Umdrdiüng  ergeben  kann,  nn  Vergleich 
mit  den  ursprunglichen  Verhältnissen  der  Nulen  der 
ersten  Lokomotive. 

Es  ist  interessant  sich  zu  erinnern,  daß  die  [jlcichen 
Mittel,  welche  bei  diesen  Motoren  zur  Vcrineidunfj  der 
( »bi-ischwinf^'un^cn  der  I'IMK.  jieführt  haben,  bei  Wechsel- 
-stromm  ticralorcn  eine  schon  laji^e  bekannte  Aiuvciulunt; 
i;efumlcn  haben.  Die  Sclira:.^'stelliiiiL;  der  Nuten  ist 
schon  im  Jahre  iSy;  in  einem  l'atcntc  von  Hlaih.v  und 
Kand"  fiir  Drehstrom-  nnti  Werh.sclstroni-Induktions- 
iivitoren  Sri  rU-ktrischen  Dahnen  und  'I"ele|>h<inanlagcn 
nii;  I'.nirik  LK  itunu  vorschlagen  worden  zu  dem 
Zwecke,  Obcrschu ingungen  in  der  Stromstärke  und 
Tdephoostttrungen  durch  vagabundierende  Ströme  ai 
vermeiden.  Bei  Gleichstrommaschinen  findet  man  die 
Sdirägstdlung  gelegentlich  angewendet  zur  Vermeidung 
von  Länn.  Es  w  ird  in  allen  Fällen  als  eine  Verfeinerung 
der  Konstruktion  gelten  können,  Schu  ini^ungen  der  Reluk- 
tana  tu  vcrmtiden,  da  mit  diest-ri  .'^cliu  ingungen  nicht 
nur  die  luitstebung  v  on  ( )b<.tsch\viiiL:iin;4en.  sondern  auch 
F,iicit.;iev<  rliisle  und  gelegentlich  auch  Komplikationen  «U-s 
KommiitaTionsproblems  zusammcnhanj^cn  miisscn. 

Die  neue  Erfahrung  Ix-i  <icn  mit  \i<-dtrspannung 
arbeitenden  Wcchsclstrom-Kommntatormotorcn  besteht 
vor  allen  in  der  Erregung  von  ( )b4!r.sch»ingungen  der 
eiektromotoriacbeo  Kraft  und  in  der  Übertragung  dieser 
Obenchwingungen  auf  die  Kurve  der  Hochspannung  in 
der  Fahrleiüng  und  m  der  dadurch  vetmittelten  Beein- 
flussung oder  taflacns  der  benadilMuten  Tdephonieitungcn 
mit  sehr  hoben  Scbwingungssahlen. 

b)  Theorie  der  Oberaohwingungen  In  den 
Motoren» 

Zum  Schliissc  si  iji  eine  1  h  c  •  >  r  c  t  i  -  c  h  c  I".  r  k  1 .1  r  11  n  g 
der  Erscheinung  der  *  >brr'^clT>vir.^;iin^rn  in  ilcn  Motoren 
versucht  wcnlcn,  d;c  ebenfalls  dem  nheii  zitierten  He- 
rieht  an  die  Teleßru])heiuiirektiun  vom  iS,  Marz  lyo" 
entnommen  ist. 

Die  Hauptmagnetspulen  des  Motors  fiihren  den 
Hauptstrom  /,  der  angenähert  durch  eine  einfache  Sinus- 
weile mit  der  reriodcnzahl  des  Stroroerseugers  darge- 
atdlt  wird. 

i=Bj  •  sin  e*/  l) 


R  soiü  den  Wert  der  sog.  magnetischen  Leitlahig- 
kei"  dl  -  ganzen  Majinetsvsiems  bezeichnen.  Diese  Leit- 
fähigkeit variiert  nun  von  einem  iMa.ximum  bis  lu  einem 
Minimum,  während  der  genutete  Anker  sich  um  eine 


Fv.  613.  K«i*t  der  nrnktioa /=cw  wr-t-Oii  äo  M/ jaivJL 

Nutcnleiluni^  an  <teii  iiaiJii!]>olen  VOrbcibe\'.  e;;t.  Bezeich- 
nen wir  ilic  Nutenzahl  mit  ji,  cfie  Drelizahl,iMin.  mit 
so  ist  die  Periodenxalil  «1  der  Variation  von  i?  gegeben 
durch: 

XJ  ,  , 

—.     —  II,,  wir  -enreujeii  lif.  =  2na,. 
60  ' 

Es  läßt  sich  also  sc-t/cn: 

R  =  /ia\l  -(  *  (sin  f>,  t  +  «)!. 

Dabei  bedeutet  k  <ien  Hmcliteil.  um  den  die  mag- 
netische f^itfahigkcit  A'  von  ihrem  .Mittel« cti  AV,  peri(^ 
<lisch  abweicht. 

Wenn  w  ir  nun  von  der  \'crzögerung  durch  Hyste- 
resis  in  der  .Magnetisierung  des  Eisenkörpers  Zimächct 
absehen,  so  ist  der  Kraftllitß  F,  den  der  Strom  i  erregt, 
gegeben  durch: 

/■       /  ^.  t) 

wobei  der  Kocftizicnt  c  in  bekannter  Form  von  den 
WIcIdungen  abhängt.  F  erhält  dadurch  die  Form: 

/•'      1  -  ./  A'   vin  I  I  t  •   k  sin  I  I  I  sin  Im,  /      a\  \S 

Die  clcktruiuulurische  Kraft,  die  F  in  der  Magnet- 
spule  eraeugl,  ist  gegeben  durch: 

«I  a=  f,  ^  ^f^cosw/  -f  El  *^  sm<i>/cas(W|/  +  «) 

+  i?!  *  cos  (w  /  sin  (W|  /  +  «). 

Line  zweite  elektrc Mnotiirisclie  Kt.ii;  '.\ird  diireli 
die  Rotation  des  Ankers  in  dem  magnetischen  Felde  F 
eraeugt,  die  in  Fhaae  mit  P  alebk.   Wir  setzen  daher: 

F.,  sin  f  /  -|-  /f.  k  sin  «  ^ais  (««i  /  —  '»V 

Die  Resultierende  dieser  Ix-idcn  elektromotorischen 
Kräfte  gibt  die  totale  M<)tor'-[)annijng  und  es  ist  ersicht- 
lich, daß  durch  die  (Jberschwingungen  des  magnetischen 
Widerstandes  analoge  Ober&chwingungen  in  dem  Strom* 
kreis  der  Motoren  hervorgebracht  werden,  die  skfa  wieder 
der  Stromstärke  selbst  und  dadurch  abennab  dem 
Magnetfeki  mitteilen  müssen. 

Dabei  wird  die  Stromstärke  in  den  Hauptpihasen 
der  GrundtmUe  mit  dem  Kiaftflufi  Uberenstimmen,  ihre 
einzelnen  Oberschwingungen  kOnnen  aber  zusammen  mit 
den  Sch\vinf;ungen  iles  magnetischen  Widerstandes  imd 
tier  h)  sterolischen  \'erz' igerung  der  .Magnetisierung  neue 
sehr  verwickelte  Kcimhinationcn  hervorbringen. 

In  der  l'ig.  613  ist  eine  Kurve  gezeichnet  wurden, 
der  Funklioo 

e  —  cos  tut  -\-  0,1  •  sin  w/  cos  30  <■'/, 

Der  Charakter  der  Kurve  stimmt  vollständig  uber- 
ein mit  den  beobnditelen  Oaiillagnunmen.  Es  ist  dabei 
i(  =  0,1 ;  U|  SS  30  a». 

8« 
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Diese  Uberlc^un;icn  (genügen,  um  den  un(;cincin 
labilen  Charakter  der  Obcrschwingungeii  und  den  ver- 
wickdlen  Zuaanunaihang  ihrer  Amplitude  mit  der  Ge* 
sdiwind^kelt  zu  bi^reifHi. 

Es  tst  aus  den  ersten  Gleichungen  ersiclitlich,  daß 
das  Auftreten  der  maxinwien  Oberschwingungen  auf  der 
Grund"  eile  ilcr  Klcmmcrspannung  jjcjjoniiber  den  Obcr- 
schwiiii^iinucn  auf  der  {irun<l\vclle  der  Siromstarke  Ver- 
se In  .bcn  irrsc  licint,  je  nach  der  iliaüenveriichiebung  2«  isclicii 
Spannung  und  Stromstärke,  also  analog  dem  Veriiatlien 
der  (  )s/-illii};r;nnii)e 

Die  beobachtete  ICrscheinun^ ,  daß  hei  /.wci  in 
Reihe  {le-iclialtctcn  Motoren  die  Obctüchwingungcn  viel 
unstabiler  eintreten  als  bei  einem  einaelnen  in  Betrieb 
befindlichen  Motor,  dürfte  ohne  weiteres  aus  der  nicht 
vollkommen  gleichen  Geschwindigkeit  beider  Motoren 
und  daher  aus  Interferenz  der  ossiliierenden  magne- 
tisehen  Reluktanz  der  beiden  Motoren  abgeleitet  weiden. 

Eine  noch  u-eitarüdwade  Verlbigwtc  <)feMir  merk- 
wUr^gen  Funktinnen  würde  Uber  die  Grenze  der  vor> 
liegenden  praktischen  Aufi;;ibc  hiuausrühren.  Es  genilgt 
Obercinstitnmun^'  des  Charakters  der  hauptsächlichsten 
KrscliL-inimt;  init  den  throrrti'^rlicn  I'ol};erungcn  nach- 
lesen  /II  h  ihcn,  ilie  aii^  der  Annahme  des  mit  der 
Nuien/ahl  [!■.  t  i.Mii,rh  vl-h^^  ;inken<!cn  magnetischen  Wider- 
standes abgeleitet  werden  kann. 

Aus  dieser  Annahnte  erklart  siel)  nun  ohne  weiteres 
auch  die  auffallende  Erscheinung,  daß  der  effektive  Wert 
der  Stromstärke  nur  geringen  KinfluLj  auf  die  Amplitude 
der  Oberschwingungen  bat.  Der  Kraftfluß  /•'  ist  nämlich 
nicht  ohne  weiteres  proportional  den  momentanen  Werten 
der  magnctisicrendc»  StromstSrke  1,  soodem  je  nach 
der  !>ättigung  des  Eisens  wird  sowohl  eine  Ver2^>gerung 
des  Kraftflusses  als  auch  eine  Verminderung  des  Ver- 
hältnisse« «wj'ichen  KraftflulJ  und  Stromstärke  eintreten. 

I  )ie  effektiven  Stromstärken  der  .Molnren  /u  isrhcn 
Leerlauf  und  X'ollbclastun;^  der  Loknmulive  liegen 
zwischen  400  und  l2<>o  Aiiip  Das  I  jscn  dci  Motoren 
ist  aber  schon  bei  400  Ani]>  so  ;^csattigt.  dal>  der  ellek- 
tive  Krallfluü  bei  uw  Amp  nur  etwa  1,5  mal  grol.Wr 
ist  als  bei  400  Amp.,  oder  <laü  die  maj^nctischc  Leit- 
fähigkeit in  «n-scrcr  obenstelienden  l-'ormel  bei 
I300  Amp.  höchstens  50*'/,)  der  I^itfähigkcit  bei  400  Amp. 
beträgt. 

Dazu  kommt,  daß  bei  höheren  magnetischen  Sätti- 
gungen der  Ankentihne  der  proHotuale  Wert  des  mit 
der  Stdiung  der  Rotonihne  variablen  Betrages  AT  der 
magnetisdhen  I^eüSliigkeit,  wcHehcr  die  Oberschwingun- 
gen verursacht,  wahrscheinlich  kleiner  uird,  so  daß  in 
den  Formeln  der  dektromotorischeii  Kraft  und  <•.,  die 
Ampliluiie  der  Oberschwingungen  Iki  uciuiti  nicht  pru- 
portional  mit  ./  wachst,  sondern  vcm  gewissen  Grenzen 
der  Sättigung;  an  nahezu  konstant  bleiben  kann,  da  mit 
wachsenden  ■/  sowohl  A',,  als  K  abnehmen. 

l^-r  Beweis  dürt'te  hicr<lvircli  erbracht  sein,  daß  der 
Hauptbetrag  der  durch  die  Motoren  der  Lokomotive  II 
erzeugten  <  »berschwingungen  in  der  S(iannungskurve 
nicht  durch  die  Komnuitation.  sondern  durch  die  Schwan- 
kungen des  magnetischen  Widerstaniles  des  Motoreisen- 
kfirpen  hervorgelMacht  wird  und  somit  keine  mit  dem 
besonderen  System  der  Komnuiatormotoren  wesentlich 
zusamiHenlillngende  Eneheiiittng,  sondern  vidmehr  eine 
durch  besondere  konstruktive  Verhältnisse  bedingte  rein 
individuelle  l-'igenschaft  dieser  beiden  Motoren  darstellt. 
l\s  kiinnten  /.  H  ilie  gleichen  Eigenschaften  auch  bei 
Induktinnsmotoren  nlim-  Kommutator  auftreten. 

Mit  <leni  \'i  irstt  hendi-n  ist  keines«  c;^s  be\\  if-sen. 
daß  nicht  auch  iiorli  (  r;RT-chwiiii;un^;fn  andcicr  A\\. 
z.  B.  infolge  der  Koinmuiationsvorgänge  auftreten,  die 


vielleicht  auch  nach  der  Beaeitigui^  der  Oberschwin- 
gungen der  ersten  Art  Störungen  verurtadien  kttonen. 
liNe  praktische  Aulgabe  ist  jedeniklls  sunichst,  <&  ein- 
mal  deutlich  erkannten  Uisadien  w^gzurSumen.* 


Fj^.  614.    Anotitiiunis  ü«r  Tclea^nlctiungcn  rvcttcn  ilcr 
HadiipunianfrieaUwg. 

! 

c)  DimeiMionen  der  Leltiingeti  imd  Apparate. 

Um  nun  die  Größenverhältnisse  der  durch  diese 
Oberschwingungen  bewirkten  Störungen  näher  zu  stu- 
dieren, iiiri.^t.n  hier  noch  einige  Zahlenwcite  über  die 
Kapa/,itaten ,  Is.  ilatiniien  der  versdiictlcncn  Leitungen, 
lihcr  die  Sclr.s  ingiinj^s/.ahlen  ik  r  Motoren  un<i  tiic  l'.mp- 
tlndlichkcit  der  vcr\s eiuleten  .Apparate  .uigefuhrt  werden. 

Die  (  Iberleitvjiii;  der  Liaiizeii  ."strecke  .Scebacli  Wet- 
tingen mit  ihren  .\iif hangungen  nimmt  bei  15 000  Volt 

'  Spannung  und  14.3  l'eHoilen  im  Mittel  einen  Ladestrom 
von  0,5  Amp.  auf  und  zeigt  im  Mittel  einen  Encrgie- 
verlu-si  durch  Ableitungen  von  600  W.  Diese  Werte 
wurden  am  30.  April  190S  gemeaaeo,  am  6.  Juni  betrug 
der  Verlust  nur  400  W;  das  faewebt  die  außerordentlich 
günstige  bolationsverhältniase  trotz  der  teilweise  kom* 
lilizierten  Aufhängung  und  trotz  der  beständigen  RuC- 
bildung  an  den  l^eitungen  besonders  in  den  Bahnhöfen 
Sccb.icli  uml  Wcttingcn,  wo  neben  den  elektrischen 
Lokomotiven  regelmäßig  aurli  1  1  iin]ifI(>kotnotiven  ver- 
kehren und  die  elekliisclieii  Leiiuiigeii  in  Kauch  ein- 
hüllen'1  Der  I  »hinsehe  W  iderstand  der  ganzen  l'.ahr- 
ieitung  mit  I'>drucklei;iiiig  betraft  bei  .?o  bis  50  .-Xmp. 

I  Stromstärke  5.J  -J.  die  Impedanz  bei  1,  Perioden  7  ■  lO*. 
Es  zeigte  sich,  daß  nur  ein  sehr  kleiner  Bruchteil  der 
Stromstarke  den  Schienen  folgt. 

Die  Lsolation  der  Telephonleitungen  ist  nach  der 
Witterung  aul3erordendidien  Schwankungen  unterworfen. 

I  so  wurden  z,  B.  am  19.  imd  so.  November  1907  in 

I  der  Züricher  Tclcphonzentrale  folgende  Werte  gemessen: 
Tdephonschleile  ZUrkh— Bern  140  km  Länge,  3  mm 

I  Draht. 

39.  Nov.   erster  Draht:  420  Megohm  pro  km 
zweiter     »372       »         »  » 
30.     »       erster      »         12        »  »  » 

/w  eiter       ■■■  I  1 ,6     »  »  » 

Zürich  —  Neuenburg  160  km  Lange,  3  nun  Draht. 
29.  Nov.     erster  Diaht:   104  Megohm  pro  km 
I  zweiter  1 39  ' 

Zürich — Aarau  50  km  Länge,  2  mm  Draht. 

29.  Nov.   erster  Draht:  ii3  Megohm  pro  km 

zwdter     >      104      >        »  » 

30.  »      erster     »       16,9    »         »  » 

zweiter      >        iS       »  >     »  usf 

■)  Wibratd  eines  llatiiccai»        der  VcdM  auf  e«.  1000  W. 
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Die  oberirdischen  Leitungen  sind  in  der  Nalu-  der 
Stadt  Zürich  an  ein  Kab<  I  von  3  km  I^infje  anf;eschl(is- 
scn.  Uic  Kapazität  der  an  die  Uerncr  Schleife  an|;c- 
schlonenen  Ader  betrug  s.  B.: 

Erster  Draht:  0,283  M.F., 
zweiter     >      0.271  • 

der  kleinste  Wert  einer  Ader  bctrnj^t  0,26  M.F.,  der 
größte  Wert  0,2s.  Die  Kapazität  der  Kreileitungen 
wollen  wir  nach  den  Anldttmgen  des  vontUglidien  Avt- 
aataes  von  Sehrottke  berechnen.   E.  T.  Z.  1907,  S.  707. 

Als  efai&chsteo  Fall  betrachten  wir  nach  Flg.  614 
die  verschiedenen  Kapazitäten  der  beiden  Drähte  einer 
Tclephonschicifc,  die  das  erste  ^faI  in  einem  Abstand 
von  ^  ni  vom  lioilcn  und  in  ciiicni  sfitlichcn  Abst,md 
von  4,50  III,  dus  zweite-  Mal  in  cniem  Ab>^land  von 
f>.^  in  Min  (".ein  l':ihrdr:itu  sich  bermdct  und  zweitens 
eiiiLi  1  rlr|pliiinscliieil'e,  die  in  6  m  lüitl'ernung  von» 
hmU-u  <li(  beiden  gleichen  seitlichen  Abstände  vom 
l'ahrdraht  besitzt. 

Ms  bezeichne  (Fig.  615)  r,  1.,  die  gegenseitigen  Ka])a- 
zitaten  zwischen  Fahrdraht  und  Scliieirendraht  I  bzu .  II, 
ti2  die  gegenseitige  Kapazititt  der  beiden  Sdiieifendrahte, 
^1*  die  Kapazität  des  ersten  Sclileifendrahtes  seg^  Erde, 
<<t*  die  des  zweiten,  die  des  Fahrdrahtes.  Der  Abstand 
der  beiden  Tetephondrühte  «d  30  cm,  der  Radius  0,15  cm, 
fler  Radras  des  Fahrdrahtes  0,4  cm,  der  Abstand  des 
Fahrdrahtes  vom  Boden  5  m. 

In  folgender  Tabelle  sind  diese  Werte  zusammen- 
gestellt, ieiier  Weit  ctfordeit  hekanntlirli  die  .A'.ifliisiing 
einer  Determinante  von  neun  (ilieilern  Der  Abstand 
vom  Krdboden  sei  <f.  der  .Xbstand  tle<  näheren  t  ele- 
phondrahtes  vuii  dem  l-'ahrdrahl  Die  Kapazitäten 

sind  gemessen  in  M.F.  Air  l  km  Länge. 


.|O0 

400 

600 

««. 

450 

45« 

650 

0.0041 

al.0041 

0.0037 

0^00  j8 

0.0042 

0.0044 

000 1<) 

0,0040 

0,00<K> 

0  OO^tS 

0  aayi 

o.oo<»4 

O.OOOOl 

0.000  j4 

0,0000  ■ 

0,O0D4i 

•■. 

0.0004s 

0,00031 

0,000s  1 

0,0003s 

•  11 

u  002K 

0,0028 

0,0030 

0.0030 

Man  denke  nur  an  <lcn  l-'.influß  der  l 'nebenheiten  und 
l'ngleichniailigkeiten  der  Fhiche  <les  ICrdpotentials,  an 
die  ganz  ktiinplizicrten  l*'<>nnen  der  Aufhängung  und 
Führung  des  Fahrdrahtes  und  der  mit  ihm  zusaiiunen- 
hängenden  Leitungen  Diese  Verhältnisse  werden  ileti 
absoluten  Wert  iler  tot.-ilcn  Kapazitäten  äienso.schr  be- 
einflussen, wie  die  verwicicdtcn  13esiehungen  su  l>enach- 
harten  SchleifcA  eines  GestKnges. 


Die  Lage  dieser  Telephonschleifen  mag  ungefähr 
den  äußersten  Lagen  der  Telephnnschleifen  des  Ge- 
stKnges neben  der  Linie  Sccbach — Wettingen  parallel 
verlaulenden  intenirbanen  Tclcphonlinien  |vgl.  Fig.  614) 
entspredien.  Der  größte  Unterschied  «ier  Erdkopazi- 
täten  bettägt  10%,  der  gegenseitigea  Kapazität  zwisdien  ' 
Fahrdraht  und  Sddeife  8o*/o^  Mit  der  Entfernung  der 
Schleife  von  dem  Fahrdnht  tm  3  m  nhnnt  die  gegen- 
seitige Kapazitit  swfeehen  Fahrdraht  und  Sdileire  ca. 
30%  ab.   _  _  i 

Die  Ka)>azitaten    der   Telepliuii'-elileire  allein  ohne 
l-'ahrdraht  sind  für  li,  ^  400  und      —  Ooo.  1 

^,•0,0047  0^0044 
Ct»  0,0047  0.0044 

r,j  0.0029  0,0031. 

Diese  Ka;i:i.'itatcn  -^ind  ili  n  K.qi.i/il.r.eii  der  Strecke 
der  eigentlichen  I'aralleHulinnu;  mben  dem  Fahrdraht 
hinzuzufügen.  Wollte  man  nun  \\eiter  rechnen  und 
etwa  den  gegenseitigen  Finflnü  tler  übrigen  20  bis  30 
Telephonschleifcn  eines  Gestänges  berücksichtigen,  so  ' 
ist  leicbt  ersichtlich,  daß  man  eine  Kiesenarbeit  liewäl- 
t^en  mußte  und  doch  schließlich  nur  schehibar  eine 
Genauigkeit  in  den  praktischen  DimensMmen  emdcfate, 
da  ja  die  mvermeidlidien  Ungenauiglttilen  in  den  peak* 
tiidien  Dimenshmen  und  Bedingung^  wd  größer  sind.  < 


r«.  «15. 

Zur  l'Jitladung  der  Sthlei'tn  .Mirilin  luitlaciespnlcn 
benutzt  mit  einem  induktiunsloscn  Widerstand  von 
22S       jiro  .Schenkel  und  einer  Selbstinduklxm  von 

3,05  Henrv. 

Dirse  l-'iitladespulcn,  die  in  der  'lelcphontechnik 
seit  Langem  bekannt  sind,  be.stchcn  aus  einem  l^leklro- 
magnet  mit  zwei  bifiiar  gewickelten  S]>ulen,  die  in  Reihe 
geschalteten  S|)ulen  haben  eine  groUe  Selbstinduiction, 
während  die  Selbstinduktion  der  parallel  geschalteten 
bidiaren  Spulen  verschwindet. 

Der  Wkierstand  enier  Tdepboostation  beträgt  un- 
gefähr iUr  das  Mikrophon  5  Ohm,  Ab-  das  Telephon  200 
Ohm,  ftir  den  Klappenmagnet  600  Ohm,  der  Sdbst- 
induktionskoelTiztent  des  Tdephons  beträgt  ungefiihr 
0,2  Henry. 

Hörbar  >in<l  Telephonstrome  bis  10  '  .\ni])  ,  in  nor- 
malem Retrieb  soll  die  Stromstärke  ungefähr  IG  '  Amp. 
betragen    W  ahrnehmbar  sind  Töne  von  t6  bis  16000 

Schwingungen. 

Die  .NrhuingungsAihlcn  des  induzierenden  Wechsel- 
stroms hetr.igen:  (irundschwingung  14,3  rcrifMien.  bei 
.>j  km  Geschwindigkeit  ist  die  von  den  Motornuten  er- 
zeugte Schu-ingungszahl  fioo.  Die  l'ele])honmcmbranen 
zeigen  häufig  Resonanzschwingungen  mit  einer  Schwin- 
gungszahl in  der  Nähe  von  1000.  Der  Grundton  der 
Stimmgalxl  a  hat  440  Schwingungen,  das  dreigestrichene 
c  hat  1056  Schwingungen.  (FoitMiiiiiig 


Ullipolarmaschinen  der  General 
Electric  Co. 
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(lelcgenllich  einer  Versammlung  des  American  In- 
stitute of  Klectni-al  l-iiigineers  hielt  ich  einen  Vortrag, 
der  sich  mii  illL.i-nieinen  theoretischen  Vorg.ingen  bei 
l'nipolarm.ist  biiii  11  1  .\[ierif>ili-ichc  GIcichstrommaschincn) 
h<  lat"»te.  un<l  der  Mirh  ( li  i;i-nsiand  einer  eingehenden  Hc- 
sprechung  in  dieser  Zeitschrift  (vgl.  Fllektr.  Hahnen  und 
lletriebe  1905,  S.  233  u.  ff.)  geworden  ist.  Im  heutigen 
Aufsatze  möchte  ich  die  Unipolarmaschinen  von  prak- 
tischen Gesichtspunkten  aus  behandeln  und  an  der  Hand 
einiger  moderner  AusAihrungen  dh;  konstruktiven  Eigen- 
heiten bespredieo,  wie  sie  diesem  MascMoeii^  dgen- 
tümlicfa  simL 

Ebiem  späteren  Aufsätze  soll  die  Behandlung  des 
theoretischen  Teiles  voifaehahen  bldben. 
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In  dt:in  crsi<>L-naiinlcti  .\ur>ut/.L>  wurde  bereits  liber 
die  300  K.\^  -\'crsuchsn(aschinc  bericluet,  uahrciiü  in 
diesem  lisicninaßige  Maschinen  der  C,.  ]•'..  C-.  die  schon 
seil  mehreren  Monaten  im  Handel  sind,  in  den  Kreis  der 
Hctrarhtunj;  gezogen  werclen  sollen. 

Das  l'rinzip  der  Uni|>olarmasrhinc,  das  wohl  all^^emein 
bekannt  sein  durfte,  ist  in  Fif"  616  «•ic<lcr>>ei;cben.  Die 
folucntlcn  Abbildun};en,  l'ij;.  617  bis  619,  zeij;en  eini^^e 
Aaslührun^jcn  von  L'ni|>ularmuschinen  der  (j.  Iv  C ; 
Fig.  Ol 7  eine  mit  einem  Gleich Mrommotor  direkt  t;e- 
ku]>|>eltc  Maschine  für  f>  Volt  und  Sooo  Amp.  bei 
12« XJ  ümdr.  pro  Min.  ftir  cicktrolytischc  Zwecke.  In 

ftlS  und  619  sind  Maschinen  vertikaler  Hauart  für 
gröUcre  l^-istun};  und  Dainpfturbinenantrieb  abgebildet, 
l-i};.  OiS  zeim  zwei  fnifwlarmaschinen  von  je  500  KW 
Leistung  für  300  bis  <'>oo  Volt  Spannunfi  und  2000  Unulr. 
pro  Min.,  \'"ts-  '>'9  eine  2000  KW-M.xsrhine  für  200  bis 
(hX)  Volt  Siiannung  und  900  Umdr.  pro  Min.  Diese 


Ki|{.  OlS.    Zwfi  \crukak  l  ni|""l»nnaschirv«ii  loil  I  iam[ifiurl>mcninlrie)>  Cur  jc  lioo  KW 
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beiden  Iftzlcren  (ieneratoren  waren  für  Spannun<;sände- 
runj^en  von  50  bis  600  \'uU  bestimmt. 

Die  Konstruktion  der  L'nip<jlarmaschine  steht  unter 
dem  Zeichen  hoher  UmfanKsgeschwindinkeitcn. 

Iis  scheint  auf  den  ersten  Blick  ein  fjroik-t  Nachteil 
zu  sein,  rmhleme  wie  die  Stromabnahme  bei  IJmfanjjs- 
ycschwinilij^kcitcn  von  too  m,Sck.  und  mehr,  hohe  I"lich- 
kriifte  il-^w.  einzuführen ;  vielmehr  ist  es  das  Uestrcbcn 
l^ewcseii,  daraus  Nutzen  zu  ziehen  und  liber  itiese  un- 
{•unsti^en  Verliälini«.se  hinweRzukommcn. 

Wie  bereits  in  der  ersten  Abhandlung  Re'-eiRt  wurde, 
nehmen  div  Verluste  durch  <lie  Stromabnahme  mit  steiucn- 
<ler  ( icschwindigkcit  g.inz  wenig  zu,  wahreml  an<lrcrseits 
die  mit  der  hohen  Dreliz;ihl  vcrbun<lcne  ausgezeichnete 
Kühlung  eine  \'enninderung  der  abkülileiiden  Oberflachen 
und  damit  der  (iewichte  gestattet.  Weiter  erlauben  die 
hohen  Geschwindigkeiten  sehr  einlache  Verbindungen  auf 
den  umlaufenden  Stromleitern,  wahrend  die  Zentrifugal- 
spannungen, die  es  möglich  machen, 
sich  auf  den  umlaufenden  Teilen  mit 
geliiieten  Kontakten  zu  begnügen,  aus- 
gezeichnete Kontakte  gewährleisten, 

Metrachten  wir  nun  die  feststehen- 
den Teile  einer  L'nipolann.TSchinc.  so 
besteht  das  Gehäuse  aus  einem  .Stahl- 
gußstiick  von  zylindrischer  l'"orm 
{ Kig.r)2I  I,  das  mit  gegenüberliegenden 
.schmalen  und  breiten  OlTnungen  ver- 
sehen ist.  Letztere  dienen  zur  Heob- 
achtung  des  .Stromabnehmcr.systcms, 
crstcre  zur  Abfuhrung  ticr  erwärmten 
l.ufl,  tlic  zwischen  den  Schleifringen 
austritt.  Die  l.ul't  wird  mittels  ge- 
eigneter Luftführungen  von  den  Schleif- 
ringen zu  den  schmalen  Ürtnimgen 
geleitet.  Die  Große  der  breiten  Off- 
nungen richtet  sich  einesteils  nach  der 
Stromkapazitäl  der  Maschine  (Große 
der  Hilrsten),  andernteils  nach  den 
Kern  Verlusten  im  Gehäuse. 

Die  festen  Leiter  (Fig.  620  und 
(»19)  sind  an  der  Außenseite  des  Ge- 
häuses befestigt,  und  die  ganze  Win- 
dung, die  durch  die  Verbindung  der 
festen  Leiter  entsteht,  ist  so  ;uige- 
ordnet,  dal.'  die  Spannung  de*  Ge- 
nerators durch  X'ertauschunu  dieser 
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wenigen  feststclicTulcn  l,eiter  Rcänilert 
wcr<len  kann,  ohne  auf  die  abj^cfjebcne 
I.ci<itun^  einzuwirken.  Natürlich  können 
<lic  Generatoren  auch  auf  jeden  Strom 
von  Null  bis.  V'ollspannunf;  ohne  Ande- 
funR  der  Verbinduiifjen  tjvbfachi  wer- 
den, aber  der  Vorteil,  iler  sich  durch 
die  Anordnung  <lcr  Wintlunf;  in  «licsem 
bicj;samen  Wejjc  ergibt,  liejjt  cLirin, 
daü  ein  Generator,  z.  H.  von  500  KW 
und  fioo  Volt  Spannung ,  durch  ein- 
faches Umschalten  der  Gehauseleiler 
in  einen  Generator  von  gleicher  Lei- 
stunj;  und  300  oiler  1  ;o  Volt  Span- 
nunjj  umj;e\vanclclt  werden  kann. 


Fig.  (tio.  Feile  Leiter  Jer  ^'nifKlIa^ 
iniMchine,  die  an  tirr  AnlSenMil«  <le^ 

Infolj;e  der  ausgezeichneten  \'en- 
lilatiun  wird  das  Material  der  l'VId' 
wickluii);  sehr  gut  aus(>enut%t  l*"ig.  f>22 
zeigt,  wie  das  Kupfer  gekühlt  wird.  <las 
v<tn  dem  Anker  direkt  I'rischluft  er- 
halt. Die  -Spulcnkastcn  der  Feld- 
wicklunjj  werden  bei  vertikalen  Ma- 
wrhinen  auf  im  (iehause  betesli};te 
Keile  aufgehangen.  Im  l-ai>er  werden 
Hilfsspulen  verwendet.  Sie  dienen  zur  ünterdruckunjj 
dcrStrcufeldcr,  die  die  Welle  zu  einem  Anker  einer  kleinen 
aperiodischen  M.i.schinc  umwandeln.    Die  in  der  Welle 
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erzeugten  hohen  Slroitic,  die  in  den  I..-igern  kurz  ge- 
schlossen sind,  üben  auf  die  I^gerflachen  eine  zerstörende 
Wirkung  aus.  die  aber  durch  die  .-\nordnung  der  Hilfs- 
spulctt  vollständig  aufgehoben  wird. 
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FiR.  (Jij.    AiikiT  einer  ('ni|iolBiiiuiiM:hinr  mit  lifi»  Lufllianrilcn. 


I)cr  .Anker,  der  in  allen  seinen  "l  oilcn  vom  Kraftfliili 
clurchst-tzt  ist.  besteht  aus  mehreren  einfachen,  sj.irkcn 
( jui.Sstückrn.  .Auf  die  Wmilatiun  des  .Ankers  ist  besomters 
Wert  Jjelc^t  worden.  Fi;{.  ^23  Zeifit  den  Verlauf  der 
Luft.  Sie  triu  ilurch  ()tih«nf»en  an  den  Seiten  des 
Ankers  (af  ein,  strömt  in  einen  zylinilrisrhcn  kaum  Ici, 
von  «lern  OtVnunnen  oder  Schlitze  ih'i  nach  der  t  )herfl.iche 
d«-s  .Ankers  fuhren,  die  die  Luft  nach  auüen  treiben, 
Der  zylindrische  Hohlraum  |c)  wird  durch  Teilunj;  »les 
.Xnkerkorpers  in  zwei  Gul.vMiicke  gebildet,  w  ie  aus  l'if;.  623 
hervürt;ehl.  Andere  Ausftihrungsformen  von  .Ankern 
/x;igen  Fig.  624  und  635. 

Hei  horizontalen  Maschinen  IxTmdet  sich  .w  der 
.Aiit.lcnseitc  des  Ankers  ein  einstellbarer  Kinj;  (l'ij;.  Ojj), 
mit  dessen  Hilfe  die  Lücke  zwischen  KinR  und  (iehause 
so  ejnjjestclh  werden  kann,  daß  man  einen  vollen  .Aus- 
{gleich  des  seitlichen  mafjnetischcn  Zuges  erhalt.  An 
Stelle  dieser  .Anordnun};  kann  .lucli  ein  fesler  RitiR  ver- 
wendet Werden. 

I^iter,  wie  sie  den  einer  .\nkerwicklung  entspreehcn 
wiirilcn,  sind  bekanntlich  auf  einer  l'nipolarmascbine 
nicht  vorhanden,  MaH^jclx'nd  dir  die  Kcrnvcrliiste  und 
die  .Ankerrück wirkunj;  ist  <ler  .Abstand  der  Leiter  vom 
Luftschlitz,  der  dailurch  auf  ein  Mindestmaß  };ebracht 


t'ijr.  6J4.    Anker  einer  t*nipo]annaxchiM. 


Vi«;,  ri;;.    Aiikci  einer  UaipoliTiiiisctiine. 


wird,  daß  man  die  Verbindungen  nach  den  Schleifringen 
als  .Ankcricitcr  verwendet,  die  durch  ein  I.'if>lierrohr  von 
gceijinclcm  Material  isoliert  sind.  In  solchen  l'.illcn  sind 
die  .Ankerleiter  gleichzeitig  Strumzufuhrungen  zu  den 
Sclileilringcn,  wie  aus  l-"ig.  O26  hervorgeht  In  anderen 
l-'rillen  können  sie  auch  getrennt  werden. 


Fig.  bi6.    Sctüeifnn|T«ysteni  einer  UnipolomuxcIuDC. 


Wie  bereits  früher  erw  ähnt  wurde,  erlauben  die  hohen 
Zentrifugalkräfte  sehr  einfache  \'erbindungen  zwischen 
den  Ankcfleitern.  Die  Schleifringzuleitungen,  die  sich 
von  einem  Knde  d("i  .Schleifringsystcms  durch  den  Anker 
bis  zum  Mntlc  des  anderen  erstrecken,  .sind  sehr  lang  und 
infolge  i'lrwarmung  auf  ihrer  Lange  verschie<lenen  .Ausileh- 
nungen  ausgesetzt.  In  Fig.0;6  ist  ein  beweglicher  Kontakt 
von  außerordentlicher  Finfachheit  zu  finden.  Fs  mag 
auf  tlen  ersten  Ulick  leichtsinnig  erscheinen,  in  einer 
Maschine  einen  losen  Kontakt  zu  verwcntlcn.  al>er  tlic 
hohen  Zcntrifugalsp.innungcn  halten  einen  guten  Kont.-tkt 
aufrecht.  Diese  Konstruktion  hat  sich  bereits  walircnd 
eines  Kctrieb.sjahres  als  durchaus  brauchbar  erwiesen. 


Fig  «isj.    Konttruklion  de»  ScWeifringiysteoi» 


Die  Schleifringe  bestehen  gew  ohnlich  aus  einem  King 
von  gliMchmaßigem  Ouerschnitt.  Zwei  der  gebräuchlichen 
Tragkonstruktionen  für  .Schleifringe  zeigen  Fig,  (>22 
und  627.  Wie  aus  beiden  Konstruktionen  zu  er'^ehen 
ist,  sind  die  Schleifringe  auf  die  IVolzcn  einfach  auf- 
geschoben, um  ein  axiales  .Spiel  infolge  Frwarmung 
zu  erzielen.  Der  gleichmäßige  Abstan«!  der  Schleifringe 
voneinamler  wir«!  durch  Ringe  von  V-Form  gewährleistet 
(Fig.  die  infolge  der  Zus;uiiuiet)])ressung  der  F.ml- 

ringe  die  Schleifringe  in  eine  konzentrische  Lage  zwingen, 
liei  großen  Maschinen,  bei  denen  die  axiale  .Ausdehnung 
mehr  zur  Wirkung  kommt,  wir<l  die  Konstruktion  nach 
I'ig.  rtji  angewendet.   Die  TragstUcke  .A  iFig.  O22)  mit 
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llircn  elastischen  Ansätzen  H  sind  \<>n  ■iulrlicn  Abmes- 
sungen, tlali  sie  d.is  Gewicht  iler  Schlrifrini^e  starr  tr.i;4en. 
Sie  sind  aber  infolge  ihrer  schrägen  Seitenflächen  j^e- 
niigenil  bevseglich,  um  dann  eine  Biegun}>;  /u  erlauben, 
wenn  wahrend  des  Betriebes  die  axiale  Ausdehnung 
der  Schleifringe  größer  ist  als  die  der  Hülse,  auf  die  sie 
montiert  sind.  Die  Schlei  fringc  bilden  mit  der  i  lülsc  und 
den  ScUeiliringverbindungen  dne  Konst^lktion^>einhcil. 

fiesoodm  Sdiwier^keHca  bietet  die  Stromabnahme. 
Verwendet  nuui  zur  Stromabnahme  eine  KupferbQrste  mit 
hoiier  Stromdichte  bei  einer  Unifangsgesch»  indigkelt  von 
13$  m/Sek.  und   unter  den  hnhcn  dabei  auftretenden 

Temperatwen,  sc  wurde  sie  sieh  iiinerlialli  2  )  Sti;n<tcn 
12  bis  75  mm  abnutzen,    ich  nmchte  eine  eingehendere 


Fi^  tet.  Vcriwif  dir  S|>>nniingikiirvt 
niiuchinc. 


Besprechung  dieses  Gegenstandes  einer  späteren  Zeit 
überiassen  und  will  hier  nur  sagen,  daß  die  Lebensdauer 
der  Bürsten  sehr  vergrößert  und  deren  Unterhaltun£;S' 
kosten  auf  ein  wirtschaftliches  Maß  dadurch  gebracht 
'.Vörden  ist.  dal>  man  ßUrsten  aus  zwei  versdiiedenen 
Metallen  verwendet  h.it. 

I);i  man  es  hei  l 'nip' tlaniia-ichiiien  größerer  Leistung 
immer  mit  hohen  .Stromstärken  zu  tun  hat,  ist  die  An- 
zahl der  Hur'-ten  von  besonderem  Interesse.  .Sie  \sl  weit 
geringer  als  die  bei  einer  Kommuticrungs-Gleichsirom- 
maschine.  So  besitzt  eine  sooo  KW>Unipolamn$diine 
ftir  300  Volt  und  6670  Amp.  nur  96  Bürsten. 

Um  die  Iktrieb.seigenscluiften  der  Unipolarmaschine 
nälier  kennen  zu  lernen,  wurden  die  folgenden  Versuche 
awgelUhft:  Die  Hauptstroroleitungen  der  Maschine  wurden 
mehrmals  Untereinander  kursgeechloMen,  ohne  daß  der 
Generator  in  irgendeiner  Wdse  darunter  litt.  .Ms  Itc- 
wcis  hierfUr  kann  folgender  Vor&D  dienen.  Die  G.  i:.  ('. 
hat  einen  2000  KW-  l'nipolargeneralor  in  Betrieb ,  iler 
vor  kurzem  einem  unfreiwilligen  aber  überzeugenden 
Kuriiichluli  au^iiesetzt  worden  war  Ifngefahr  1  2  111  \  on 
der  Maschine  e-ilU  r:it  vviir<lei;  die  —  und  —  Srli.dl 
schienen  atis  \  ergehen  kurzgeschlossen  und  <lann  die 
Maschine  mit  vuller  Spannung  eingeselialtet.  Kin  ge- 
wöhnlicher und  ein  autoniati.sclier  Sch;.lt<  i  lir.-tnnten 
durch,  während  am  (icnetator  während  dL  -  l.m  >  hlusses 
noch  nach  dem  Kurz-schlusse  nichts  zu  bemerken  war. 
Oie  Gefahrgrenze  bei  Kuntsdilyssen  und  Uberiaatangen 
besteht  allein  in  der  ErwXrmung,  da  bei  Unipohr- 


niasfhinen  Kiindleuer  oder  ein  Abliie^^en  der  \\  lekkinL; 
ai)si;eschlo.s.scn  ist  Die  Uauer  eines  Kiii<'sclilii---e'-  ist 
aber  gewohnlich  so  gering,  »laß  kein  Peil  der  Maschine 
gefährlich  erwärmt  wird.  Aus  demselben  Grunde  waren 
[.aststofie  von  200     über  nonnal  und  mehr  ohne  ICinfluU. 

I-'erner  wurden  zwei  500  K\V  Uni(iolarmaschinen 
miteinander  und  mit  gewöhnlichen  Gleichstrommaschinen 
parallel  gesdwllet  und  hi  beiden  Fällen  ließ  ^  die  Be- 
lastung auf  beide  Maschinen  gleichmäßig  verteilen.  Diese 
Maschinen  arbeiten  jetzt  gemeinsam  wie  Drenejter<jen«- 
ratoren,  deren  Mitielleiter  in  bekannter  Weise  vom  halben 
Spannung^spunkt  abgez«eiL,'t  ist.  ohne  daL>  sich  zur  Kon- 
st.mthaltiini;  der  S|  ianin;n^^en  irgendein  Hilfsa|i|iarat  auf  den 
Generatoren  notwendig  macht.    .Alle  bisher  ausgefiihrten 


F%,  to9,  Vaihaf  der  Sr■■■llln^^ku^v  c  eiaer  joo  KW-NcbcaidildV 

muchinr. 


Unipdarmasehinen  waren  NebcnschluBmaacfainen,  obgleich 
auch  ein  Doppelschlußgenerator  gebaut  wurde.  Der  Ver- 
lauf der  .Spannung  einer  Nebeti-chkiß  ■  Unipolarmaschine 
mit  Handregiilicrung  Air  I.icht  uml  Kraft  ist  aus  Fig.  628 

ersichtlich,   wahrend  I'ig.  die  .S;ianniingsk"iirvc  eines 

gewöhnlichen  .\ebenschlin^;.;enera1ors  iintir  gleichen  Be- 
laslungs-  und  Keguüeriin; ■ -  .  >  rh.i '.iii^ -en  zeit;l,  der  von 
einer  Verbun«!  I  )ailipfinaschiiie  aiigelrieben  vvird.  Der  N'er- 
gleich  beider  Spannungskurven  ist  nicht  besonders  zu- 
treffcnil,  zumal  iler  gewöhnliche  NcbcnschlulJgenerator 
von  ;»ltcrer  Bauart  war.  Die  weit  he.s.serc  Rcgulierui^ 
der  l.'nipolarmojschine  bei  plötzlichen  Bdastungsschwan* 
kungen  ist  gut  zu  erkennen,  wenn  man  fernerhin  noch 
in  Üetracbt  zieht,  daß  dk  Erregung  des  aperiodischen 
Generators  von  Hand  reguliert  wurde,  so  daß  es 
I  schwierig  war,  den  plötzlidien  Schwankungen  der  Be- 
lastung zu  folgen.  Die  Bela.stung  bestand  aus  I.icht  und 
Kraft,  v  iibi  i  der  Strom  häufig  um  loo"  ,,  -ch'.'.  aiikte. 
Der  (jrund  Ijr  dieses  weit  bessere  Kon^tiiUhalten  tler 
Spannung  hat  --eme  L^rsache  daiiii,  d.d.*  s-vivohl  Anker 
wie  Gehilll-e  Ui,iftii;e  Gußstürke  siiid.  ili'il  da|i  die  \n- 
ileriin;.;  lU-  Ma'^'iiel  leMes  "■•'U''  ^"  <iaH  hei  ;>|i  ■l/liehen 

l..»ststoßen  nur  geringe  .\n<ierunL;eii  iler  .Sj)annung  durch 
die  Anfccrrückv*'irkung  hervori^eruleii  wertlen. 

Für  elektrolytische  .\iilai;eti  wird  es  gelegentlich  von 
großer  Wichtigkeit  sein,  wenn  eine  .Maschine  vcrschic<lene 
Spannungen  gleichzeitig  abgeben  kann,  so  liefert  x.  B. 
eine  Masdimenefaiheit  gldchzeit^  und  Air  längere  Zdt 
Spannungen  von  200^  350  und  300  Volt. 

fl6^ 


Digitized  by  Google 


SM  Elektrische  Kraftbetriebe 


Das  Aiittciidunjisycbict  der  Unipolannaschtiien  ist  I 
im  aJiKciiieineii  mehr  vom  .Antrieb  und  der  Spaimung 
als  vom  Charakter  des  Betriebes  abhänfri^,  d.  h.  sehr 
kleine  Maschineneinheiten  können  wirtschaftlich  nur  für 
niedrige  Spannungen  gebaut  werden,  wahrend  für  grolic 
Kinheiten  Spannungen  mit  Leichtigkeit  erhalten  werden 
können,  die  hoher  liegen,  als  sie  ])raktisch  in  gewuhn- 
liehen  Cileichstroinanlagen  verlangt  werden.  Iis  gibt  in- 
dessen noch  andere  Bedingungen,  welclie  der  Konstruk- 
tion glmstig  .sein  können,  so  die  Notwendigkeit  einer 
weiten  Spann ungsiibcrt ragung  oder  einer  hohen  Schwung- 
radwirkiing. 

Infolge  <ler  notwendigen  hohen  Umfangsgeschwindig- 
keiten kutiimen  für  den  Antrieb  der  L'nipolarmasciüncn 
nur  Dani|>fiurbinen,  Wassermoturen  und  Elektromotoren 
fiir  hohe  Drehzalil  in  Frage.  Kr.  | 

Schienenstoßmeßwagen  der  städtischen 
Straßenbahnen  in  Wien. 

(Wagen  znm  Meu«n  de»  elektrischen  Widervlnndes  der  ScbiencnKCtjl^.) 
Von  IlircLior  L.  Spttnglcr,  Wien. 

I-'ine  gute  Schienen rückleitung  ist  bei  elektrischen 
Hahnen  mit  oberirdischer  Strom/.iifühnjng  bekanntlich  von 
besonderer  Wichtigkeit;  es  sollen  daher  .schon  beim  Haue 
der  Linien  die  elektrischen  Verbindungen  <ler  Schienen- 
StüUe  mit  der  grüßten  Sorgfalt  hergestellt  und  nach  der 
Vollendung  überprüft  werden;  es  muH  aber  auch  im  He- 
triebe  selbst  eine  wiederholte  Nachmessung  ties  elek- 
trischen Witlerstandcs  <lie,ser  Verbindung  stattfinden  und 
ist  dies  insbesondere  nach  allen  Arbeiten  am  Oberbau, 
also  nach  .Schicncnauswcchslungen.  Herstellung  vcm  neuen 
Gleisabzweigungen  usw.  unbedingt  notwendig. 

Ks  gibt  hierfür  eine  Kelhc  von  McÜniethoden, 
welche  den  durch  ilie  Schienen  flielJenden  Hetriebsstrom, 
der  bei  einem  guten  Kückleitungsnetz  aber  ziemlich  klein 
ist,  für  die  Messung  nach  der  N'ullmethode  verw  enden ; 
der  mit  «ler  Messung  betraute  Mann ,  welcher  je  nach 
der  gewählten  Lnlfernung  der  Srhienenkontakte  noch  ] 
einen  bis  drei  (lehilfen  braucht,  muß  mit  dem  Instrument 
von  Stoß  zu  Stoß  gehen  und  kommt  daher  nur  sehr 
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langsam  voran,  insbesondere  auf  Linien  mit  starkem  \'cr- 
kehre;  bei  sehr  großer  Verkehrsdichte  müssen  die  .Mes- 
simgcn  zur  Nachtwit  vorgenommen  werden  und  ist  dann 
dafür  zu  sorgen,  daü  ein  ausreichend  großer  Strom  durch 
die  Schienen  geschickt  wird,  was  nicht  immer  ganz  ein- 
fach ist. 

Die  genauesten  Messungsergebnisse  werden  unter 
Verwendung  eines  mi »glichst  konstanten  Stromes,  also 
mit  eigener  StronK|ucllc  nach  der  Methode  des  direkten 
.Ausschlages  erzielt.  Diesi-s  Meßverfahren  kann  aber  nur 
wahrend  der  <jft  nur  sehr  kurzen  betriebslo.'icn  Zeit  in 
der  Nacht  durchgeführt  »erden  und  sollen  ilahcr  die 
Messungen  aul3erordeiittich  rasch  vonstatten  gehen  können, 
sofern  es  sich  (kirum  handelt,  ein  großes  Netz  durch- 
zumessen. 

Die  sliMllischen  Straßenbahnen  in  Wien  h.ibcn  zu 
diesem  Zwecke  einen  Meßw.igcn  (I'ig.  630  bis  0^2)  in 
Verwendung,  welcher  entweder  von  einem  Motorwagen 
oder  von  einem  l'ferdegespajin  gezogen  \^  erden  kaim ; 
die  cr.sterc  Art  der  h'ortbewegung  hat  sich  aber  besser 
bow.ihrt.  weil  es  behufs  genauer  und  sicherer  Feststellung 
«ler  In.'itrumcntcnangalwn  notwendig  ist,  den  Meßwagen 
bequem  vorwärts  und  rückwärts  schieben  zu  können,  um 
bei  jeder  Schienenstoliverbindung.  welche  wahrend  der 
\'orUberfahrt  als  schlecht  erkannt  wird,  atn  richtigen 
l'latze  stehen  bleilx;n  und  die  genaue  Messung  durch- 
führen zu  können;  noch  besser  wiire  es,  hierzu  den  Mcß- 
wagcn  seihst  als  Motorwagen  .luszurüsten. 

Im  Innern  des  Wagens  l>elindet  sich  ein  (ileich- 
strontniotor  für  300  Volt  Spannung,  weichet  mit  einem 
(ileichMromgenerator  für  eine  Leistung  von  200  bis 
300  .\mp.  bei  ;  Volt  Spannung  gekupjiclt  ist;  ferner 
sind  zwei  l'r.izisionsinstrumentc  für  die  gleichzeitige  Mes- 
sung von  Strom  und  S]>.innung  unii  die  s<mstigcn  Neben- 
ap]>arite  vorhanden. 
I  Die  Zufuhrung  des  Stromes  von  <ler  Oberleitung  zu 
I  dem  .Motor,  sowie  filr  die  elektrische  Beleuchtung  des 
Wagens  vermittelt  ein  auf  den»  Wagendache  befestigter 
normaler  Obcrleitungsstromabnehnier  in  Bügclform. 

Der  aus  dem  (icncratnr  entnommene  Strom  wird 
den  von  den  .Achsen  (mittels  hölzerner  .Scheibenräder) 
isolierten  Spurkränzen  durch  besondere  Schleifringe  zu- 
geführt, wie  dies  am  besten  aus  Fig.  f>i2  ersichtlich  ist. 

Der  Strom  kann  je  nach  Bedarf  entweder  zu  den 
Spurkr.nnzcn  der  linken  oder  der  rechten  Wagen.seitc  ge- 
führt werden,  zu  welchem  Zwecke  ein  L'inschalter  an- 
geordnet ist  (l''ig-  f>3.Sl.  Ms  kann  also  bei  jeder  Fahrt 
nur  ein  .Scliienensiratig  durchgemessen  werden. 

L'nter  Vermittlung  der  zwei  isolierten  R.tdkranze 
wird  der  Strom  von  iSo  bis  220  oder  rd.  200  .Amp. 
durch  da.s  zwischen  diesen  R.tdkränzen  gelegene  Schienen- 
stück  von  2,1  m  Lange  jmil  oder  ohne  Schienenstoß) 
gesendet  und  die  S|)annungsdifferenz  zwischen  zwei  in 
tler  Entfernung  v«in  1  m  auf  den  Schienen  aufliegenden 
Kontakten  abgelesen,  Diese  .Spannungskontaktc  bestehen 
aus  .Stahlfederbürsten,  welche  vom  Wagcninnern  aus  ge- 
hoben, bzw.  an  die  l-'.ihr.sclilenen  angepreßt  werden  und 
dauernd  auf  den  .Schienen  .schleifen  können,  »lamit  die 
Messung  wahrentl  der  l-'ahrt  vorgenonimen  werden  kann. 
Hei  besonders  schlechten  Stößen  sinkt  die  Stromstarke 
auf  Srt  bis  100  .\mp.  herab. 

Der  elektrische  Widersl.md  der  Schienen,  bzw.  der 
.Schienenstoße  «-rgibt  sich  nun  aus  ilcn  l-lrgebnissen  der 
gleichzeitig  vorzunehmetulen  .Strom-  und  Spannungs- 
messungen. 

1  Jas  Schaltungsschema  des  Meßwagens  ist  aus  Fig. 633 
ersichtlich. 

Bei  der  Durchführung  ilcr  Messungen  im  Wiener 
SlraBenlKihnnet/c  ergab  sich,  daß  die  Zeil,  in  welcher 
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Ki|:.  631.    Knnttruktiuii  ilci  SfhicnentiußineG«ii);ri>s  iIct  «.tSrlliwIirii  StraDrniMbnra  in  Wi«n. 


<lii:  bciilcn  Spannun^sincUkonluktc  über  eine  Sclüeiiun- 
vcrbinüun^;  liin\\cj,'laliren,  rd.  1  bis  i Sek.  betniff. 

Die  VervvendunK  der  anCanglich  v'Of|>csclicncn  Kc- 
K)>uierinMnimeiitc  inulitc  aufKC^jcbcn  ucrilcn,  nachdem 
die  Hcdicnong  der  kcgi'ilriervorrichtunj;  die  Aufmerksam- 
keit des  Iic()bachters  v<m  <ler  eigentlichen  Messunj;  ab- 
lenkt, und  überdies  inl'ulj;e  I  ra^lteit  des  /eijjers  der  Meß- 
instrunieitte  der  zu  mes-sende  Schiencnsiol>  bereit;»  pausiert 
ist,  bevor  noch  der  Aiissdilag  de*  Zcif^cf-;  die  richtige 
GriilM:  erreicht  hat;  ersieht  man  als<)  aus  ilcn  Anpd>en, 
daß  der  Stoß  schlecht  ist,  sn  muß  mit  dem  Waj^en 
zuriick){efahren  und  <ler  StoÜ  j^eiiau  jjemessen  v*'er«len. 

K»  empliehlt  sich  aus  diesen  atfunRen  auch,  die 
Spannungsmeßkontakte  womöglich  mehr  als  1  m  (\iel- 
leicht  2  m)  voneinander  entfernt  auf  «Icr  l-ahrschiene 
schleifen  zu  lassen,  damit  auch  bei  etwas  gr<it>erer  h'.thr- 
geschxvindigkeit  dem  Messenden  noch  jjeiiüjjend  Zeit  zur 
Heobachtung  des  Ausschlages  zur  Verfiigung  steht.  Die 
Leistungsfähigkeit  des  Meßwagens  würile  hieriUirch  "  esent- 
lich  erhöht.  .Ms  Sp.innung.szeigcr  kann  mit  Vorteil  an 
Stelle  des  Rcgistricrinstrumcntcs  ein  Pnizisionsspannungs- 


zeij^er  mit  möglichst  großer  Skalenteilung  und  hohem 
lii^enwidcrstand  fiir  einen  Meßbereich  von  1.3  Volt,  als 
Stroin^eiger  ein  l'r.i/i-iionsinstniment  fiir  200  bis  -loo  Anip. 
verwitidet  wer«len. 


Flu.  O.t».    Anüelil  <le<  ivolieiicn  Kn.lkrJn/ft  iiii<t  At<.  MciSknnUlitM. 


«70 


Elektrische  Krattbetriebe  und  Bahnen.  Jahrgang  Vi. 


Hf*  as. 


Die  Le>8tung^srahi|;keit  dieses  Meßwat^ctis  beträgt 
je  nach  <Ier  ScUienenlänjic  und  der  Güte  der  Schienen- 
vcrhindunjjen ,  welche  ein  mehr  oder  weniger  h.iiifiges 
Anhahcn  bedingen,  rd.  2  bis  ^  kn;  Srhicne  in  der  Stunde, 
alsi)  bei  ilrci  Stuntk-n  Hetricbspausc  rd.  6  bis  9  km 
Schiene  oder  uingcrcc  hiiL".  ^  bis  4'  .  km  tilci  -  111  uincr 
Nacht;  hierzu  sind  /uel  licobachter  und  ein  Schlosser 
o«ler  ■■llektriker.  sowie  v.wc'i  .Mann  Bedienangvnanaschift 
für  den  .Motorwagen  nötig. 


y 


633. 


dM  HlflM(MM. 


Der  Entwurf  dieses  Meßwagens  stammt  von  den 
dstermdiisclwn  Siemens-Schudcertwerlwn,  wddie  bei  der 
FeststeHang  der  Konsmiktiotisenizelhelten  ftJr  die  Strom- 
watämmg  tu  den  tsolicrten  Radkrtbuen  und  filr  die 
Schicnenkontakle  von  den  Organen  der  städtischen  Straßen- 
bahneii  iinterstiitzt  wurden.  Die  elektrische  l-ünriGhtung 
wurde  von  der  vorgenannten  Firma  geliel'crl,  während 
der  Wagen  selbst  in  iler  Mauptwerlatätte  der 
Straßenbahnen  gebaut  wurde. 


Kleine  Nachrichten. 
Gewinnung  und  Übertragung  elelctrischer  Triebkraft. 
Stromqntem-  und  verwanilte  Fragen.  Mit 

der  Vervollkommnung  der  Kommutatorinoioren  llir 
Wechselstrom  fallt  zeitlich  die  Kinfuhruiig  der  markt- 
fähigen M  e t al  I  fa  d  c  n  1 .1  m  [1  e  7ii-.-inimen.  Mit  die-^en 
beiden  technischen  l-'orLschritten  tauchte  der  Gedanke  des 
K 1  e  k  t  r  i  z  i  t  a  i s  m  o  n  0  p  o  1  s  auf.  von  dem  ein  wirtschaft- 
licher Fortschritt  erwartet  «urde. 

Diese  drei  Faktoren  geben  Veranlassung,  die  Frage 
des  in  einem  gegebenem  Falle  zweckmäßigsten  Strom- 


systems sow-ie  verwandte  Fragen  aufeuwerfen.    Ks  seien 

tlaher  zunächst  die  mit  jedem  der  Fakturen  verknüpften 
eigentümlichen  Bedingungen  kurz  erörtert  und  dann  darauü 
die  Schhißfolgertingeo  gesogen. 

I. 

Die  Kigsnschafien  des  Wechselstrom-Kommu* 
tatormotors  können  am  treffendsten  im  Veigleieii  mit 
denen  der  Übrigen  gebriuchücfaea  Motoren  erkannt  werden. 

Der   asynchrone  Drdistrommotor   vcrk^irpert  fiJr 

stationäre  Zwecke  und  konstante  I)rehz:ih!  li.is  Ideal  eines 
Motors,  wenn  auch  der  uatllose  Strom  eine  wenig  ^ern 
gesehene  Zugabe  ist. 

Irelcn  Fortlerungeii  rej^elUirer  l)reh7al)l  sovvie  V  er- 
wendung in  Hahnanlagen  aul.  v,,  h.i:  bisher  iVist  ohne 
Ausnahme  der  (ileichstrommutor  das  Feld  behau]>tct. 

W  ahrend  ferner  dem  Drehstrommotor  Spannungen 
bis  10000  Volt  unmittelbar  zugeführt  werden  können 
und  der  mittelbaren  Anwendung  viel  höherer  Span- 
mwgen  nichts  im  Wi^  steht,  stellen  Piir  den  Gleichatnn* 
motor  600  bis  800  Vdt  die  Grenze  dar.  Der  ISabau 
von  Wendepolen  gestattet  die  Verwendung  höherer  Gleich» 
Stromspannungen  bis  zu  3000  Volt  >) 

Die  tieidcn  Motorarten  erganzen  sich  also  in  mehr* 
fachcr  Beziehung ;  diese  Tat<a»rhc  spricht  aus,  dal?  jedem 
Motor  wichtige  Figenschaflen  fehlen. 

Wie  steht  es  nun  mit  dem  Wechselstrom- Kuninuit;itor- 

niotor:-    ,\!s  Hei->)>iel  innge  die  Winier^Etcfaberg-Latour- 

Typc-I  herrmi;ez(  i<;eii  \\eKlcn 

a)  Iii  bt auf  I )i chni' Min  nt  un<l  Wirkungsgrad  ist 
er  tlcn  übrigen  Mntorarten  clx:nbürtig 

b)  Für  die  V'crwendung  in  Bahnanlagen  eignet  er 
sich  ebensogut  wie  der  Drehstrcmi  und  (ilcichsirommotor. 

c)  Spannungen  bis  6000  Voh*)  und  darüber  können 
unmittelbar,  höhere  Spaomagen  in  einüurfaster  Weise 
mittelbar  in  Anwcndw«  kommen. 

d)  Der  Motor  kann  mit  Hauptscbhiß-  oder  Neben* 
sdihiOchatakteristik  betrieben  werdiea.  In  letsterem 'Falle 
kann  regelbare  Drehzahl  crreieht  werden.*) 

Weitere  Vorteile  sind : 

e)  Der  waltlose  Slm-n   kann    fortgeschafft  werden. 

f)  D.1S  .Xnlassei)  kann  nhne  \\  iderstanilc  und  daher 
ohne  inerkin  he  .Arbeits verliisie  bew  irkt  werden. 

gl  Oer  l.uii^]>alt  kann  mit  Rucksicht  aul  Abnutzung 
dci  Lauer  iinri  Ziiralligkeilen  der  Fabrikaten  hinieichend 
groü  gewählt  wcrilcn. 

Dieser  bemerkensw  erten  Reihe  von  X'eirzügcn  sclilieflen 
sich  einige  lügenschaften  an,  die  Mangel  darstellen. 

Ii)  IX-r  Kommutator  ist  ein  empfindlicher  .Maschinenteil. 

^  Gleiche  Leistung  vorausgesetst  ist  das  Gewictat 
etwa  40%  in  aktivem  Material  und  etwa  1$%  ki  Gesamt 
material  bäier  ab  beim  Gleichstrommotor;  entsprechend 
wird  der  Preis  hfiher  sein.  Ähnliches  gilt  von  den 
Wechselstrom-ticncratoren  im  Kraftwerk  im  Vergleich  zu 
Mehrphasenstrom-Generatoren.  Die«  ist  jedoch  nur  be- 
iliii:_,'i  ein  \achteil,  denn  ev  mu(.^  berueksichtigt  werden, 
daü  Iw  i  rtxTlandkraftwerkcn  d;is  Leitungsnetz  wenigstens 
im  Vergleich  su  Gleichstrom  geringere  Anlagekosten 
verursacht. 

/I  Die  i;iiiistigste  I'eriodenzahl  für  Licht  einerseits 
und  Kraft  anderseits  ist  verschieden.  An  ßogenlicht  mit 
Rankohlen  ist  noch  bei  60  Ferhxlen  ein  FKmmem  wahr- 

'I         o  Schracdter  h  EMttr.  KiaMlctr.  ■.  BiAara  «m 

15.  Oklottrr  K107. 

«)  Aberkaril:  WE l,T  M«Iot. 
*i  Buhnlwtrieb  In  SpindlersfeM. 

'\  Vgl.  Vurtrag  Ciire^-t  inf  der  XV.  Jahicrnnsmilaaf  dM 
V.  O-  K. ;  tln  Verhallen  <ier  WKbtcIttrMnBioigKn  in  (I  ~ 
BatniclintngimiMi  towi*  dii  seh  antcUMBtiidc  DitkmiMi, 
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nchmbar'),  an  Kohtenradcntampen  bcdlj.-irhtctc  (lorgci 

bei  25  IVriotk'il  ein  l;i<lcllii>cs  I.iihl.  .in  .Mcl.illNuli-nlHiiipen 
sclinn  «  in  k'iolitts  l-linuilurii  In  iL-t/lerciii  Falle  ist  ein 
HillVmittcl  wfihl  III  ilcr  Anw eniliiii;;  nieilrii^eier  S|i.miii^:i(.;ijii 
tjc^clxrn,  \\<i  dann  der  i-"ailcn  starker  ist  iiiul  ein  i^rul.M  ies 
W  anne  Aiif>'|ieiclierun;;svcrmci^;en  lx:sitzt  Uoi  Motoren 
i»t  man  bekanntiicli  von  30  l'enoden  bei  kleineren  Typen, 
wie  sie  im  Kleingewerbe'  vurkonunen,  bis  auf  tj  Ferioden 
Air  hohe  Leistungen  herabgegangen. 

II. 

An  die  Etnftihnmg  <icr  Mctallfadcniampun  mit 
ihren  bekannten  Eigenschaften  lassen  sich  in  folgenden 
Punkten  Krörteningeo  knüpfen: 

a)  Um  Lampen  geringer  Kerzenzahl  bemitaen  su 
können,  wird  eine  GebrnichsspannunK  von  $0  bis  125  Voh 
die  Regd  adn.  Die  Hidtbariceit  des  Fadens  ist  fer  die 
Mehnani  der  verscKiedenen  Lampenarten  bd  Gtddt-  und 
WechM;lströnien  dieselbe.  !•>  steht  deshalb  der  An- 
wcnclnnf;  eines  ein-  oder  melirphasijien  Wechselstrom- 
Systems  mit  \iedcrs])annunj^  im  Verteilnn'^-nelz  und 
Hoeh>-|iannunt;   in  den  Speiseleitun^en  niclits  im  Wefjc. 

Iii  I  )er  l'ili--taii<l,  dali  iin  \  eri;leieh  zur  K'ihlcn- 
fadenl.iinp«-  der  s|>e/,  l-!iiert,'ieveibiaiieli  weinj^er  als 
bt  träi^t,  und  —  ^li  irhe  I  .ii  litsrli\vankunj;en  voraiisjjesetzt  — 
die  Spanmmgsschwankun{;en  rd.  50*^  hoher  sein  können, 
(Uhrt  zu  anderer  Dimen.si<mierai%  des  Netzes. .  So  Icann 
z.  B.  ein  (Ur  Kohknfiidenlampen  mit  2  X  220  Vdt 
projdctiertes  Nets  ohne  weiteres  (Ur  Metallfaden  gleicher 
Lichtstärke  mit  3  X  >  lO  Volt  benulit  werden.  In  prak- 
tiseher  Beiiefaiing  ist  dies  aUerdings  cm  Grenxrali,  da 
Vorausfletnmg  ist,  daß  MetaMfiwIeidampeo  unter  Ans- 
sdiinß  aller  Übrigen  Strorovefbraucher  angeschlossen  sind. 

c)  Der  Charakter  der  Helnstmifiskurven  wird  einer 
Änderung;  unterworfen  sein.  I)ie  IWlastunt;  eines  Werkes 
teri^t  man  z\<  et  !cin.il.M(;er«  eise  in  <lrci  Teile,  n.imlich 
»Kraft  ,  l'rivatLicleui  iitun^ :  und  >l.uxusbcleuchtung< 
(lui  nnulenster.  Sale.  Restaurants)  imd  verfolgt  den 
I'.mtliU.i  je<iin  nn/.elnen  Teiles. 

Der  l'.nerjjievcrbrauch  für  I.uxu.sbcleurhtunf;.  deren 
Charakter  <!urch  I-'i;;.  614  in  typischer  Weise  jjckcnn- 
zeichneC  ist.  «ir<l  in  nur  geringem  Maße  abnehmen,  da 
entweder  Bogenlampen  gebrannt  werden  oder  die  Ein* 
ftthrung  von  MetalHadenlampcn  größerer  Mdnenifidtung 
statt  Stromerspwnb  nigute  kommen  wird. 

Bei  Privatbdeuehtung  wird  infolge  der  *70%  Strom- 
ecnoniis«  der  E^MSgiewrfataiMh  sttutk  henrnternehen, 
selbst  wenn  ein  hOhciw  Anachlußwert  und  grHßere  I  Jehl- 
entfaltun^  zugegeben  wird,  Gerarlc  dieser  Teil  des  .An- 
schlusses ist  für  das  Elektrizit.ltswerk  wertvoll,  tl^  die 
stark  ausgebildeten  Spitzen  fehlen,  wie  aus  der  Helastun^'s- 
kurve  Fii;.  655  hervorgeht.  Daß  letzlere  in  der  Hauj)!- 
sarhc  l'riv  athelcuclitun;,'  ,ui/ei^jl.  kann  ni,in  .irnieliinen. 
weil  sie  für  einen  Sonntag  gih,  und  an  das  h^ektrizitatswerk 
70  in  Landkreisen  gelegene  Oitschaften  angescbloasen 

waren. 

Heriicksichtifjt  man  nun,  dali  dei  \'.  tbrauch  fiir 
Kraft  durrh  die  KinAihning  der  netjen  i.ampcn  nkrht 
beeinflußt  w  ird,  so  ergibt  sich:  entcns,  daß  die  .Spitzen 
der  Bdastungskurve  sinken  werden,  wo  der  Anschlußwert 
Air  Ltucusbeleuchtung  gering  ist,  und  daß  derStrombedarf 
des  Nachts,  wo  nur  die  Privatbeleucfatimg  in  Frage 
kommt,  verilaltnismaßig  geringer  sein  wird  als  bisher; 
zweitens,  daß  das  Verhältnis  des  Anschlußwertes  in  Kilowatt 
für  Licht  und  Kraft  sich  ändern  wird;  hieraus  kann  weiter 
die  .N'otwendigkeit  einer  .Änderung  des  Kraft-  und  Ucht- 
Lirifes  gefolgert  werden. 

'   Vgl  The  Elcctriciui  km;.  -S.  Sj<>, 
*)  RÜctaiUeli«*  lliinnbiibltnRvicr. 


in. 

D.xs  ICIektrizitätsmunopol  hatte  eine  Zentrali- 
sierung delctriscber  Anlagen  zur  Folge.  Ein  entscheidender 
Kinfluß  auf  das  ni  wählende  Stromsystem  wUrde  dann 
durch  die  Notwendigkeit  ausgeübt  werden,  große  Ent- 
fernungen zu  Uberwinden.  Hier  kamt  aus  pimktiachen 
und  wirtschaftlichen  Griinden  nur  ein-  oder  mehrphasiger 
Wechselstrom  in  Frage  kommen.  tMe  Kupfergewichte  des 
Wechsel-  und  Drehstnnn^stems  verhallen  sich  bei  f^eichen 
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Kig.  b34.    H«U»iung»kur*c  d««  KMtrititIliWcrke»  Swiiiemilnde 
Aug.  1903. 
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fig.  AJS.  BtlattiMiKiku«*  4tt  EkktrititUtwtilMi  B«npiil 
«■  16.  Fabc  1904. 


MaximalspannunKcn  bekanntlich  wie  3  :  4.    Wenn  man 

jed'irb  Isolations-  und  \'erIe;^iiiiL;sin  lU  rialien  und  die 
Lohne  für  die  \'erlc^;unf;  mit  einrechnet,  .so  n.ihert  sich 
jenes  Verhältnis  <lein  Worte  -  lüns  ;  es  überschreitet  ihn 
.sojjar,  weim  Kabel  Uir  hohe  S))annunj.;en  in  Hetracht 
kommen,  so  dal.!  ,i.uin  \\  echselstroin  L^unsiit;er  abschneidet. 

Ks  braucht  .in  dieser  .Stelle  nicht  erörtert  zu  werden, 
wann  das  Llcktri7.itatsmuno|M>l  eine  vollcntictc  l  ats.iche 
ist;  es  genügt  vorlauti};,  ihm  einen  entscheidenden  Einfluß 
dann  einzuräumen,  wenn  sich  beim  V  ergleich  mehrerer 
Systeme  die  Für  und  Wider  die  Wage  halten. 


1-; 


IV. 

den   bisher!i;eii  Lrorterun"en 


die  F' 


erübrigt  nun.  aus 
■lueniüili'ii  .'II  ziehen 
I.  D.OH  W  crhseKironisx  Stern  iM'sit/J  nicht  nur  die 
beste  .\np.Lssuni^--rahii;keit  für  die  verschieden.irtijjsten 
Verbrauchskörper  von  Licht  und  Kniftslrom,  sondern 
eignet  sich  auch  für  ilie  Zentralisierung  von  Anlajjen. 
Es  verdient  deshalb  bei  der  Projektierung  von  Ubcriand- 
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tun  >s. 
i.  okMkw  im 


Kig.  63b,    Scfaaltiingsscheina  einer  Wechselstromanlage  mit  Eioajiker- 


4.  Dag  QMAsuoittiyt»tm  e^pnet  sich  lUr  kieuiera 
und  mitlieigrofie,  unabhängige  Anhigen  mit  hoher  An- 
schluOdichte,  die  einer  AldHimulatorenbatterie  als  Reserve 
und  RetastungsauigleichB  nicht  enthehren  icttnnen.  Als 

'  V|;i.  Vnrtrjtc  ton  L.  SduMw  1b  Ehkir.  Vcnlii  twa  *8  N» 
vcmbcr  i'io^  und  i'i.  Itncmbcr  1905  über  »Anwendniic  von  Pteffin- 
baiMriCB  b«i  UrehilroiiK. 

')  Auüeracn  «rird  der  UmioniKT  kleiner  «U  dtr  MotorgcOHator 
—  riiescn.«-  LfirtMn  wMpmH,  M  DMbiMB  c  B.  agr  cM  iMlb 
«o  groU,  wenn  dit  Mckt  BadM  te-  dwi  Hmcb  m  dk  ScUcifiniKC 
gelegt  und. 


kraftw-crkcn  neben  dem  Drchstromsj-stcm  einer  einkochenden  | 
Prüfung  umerzogen  zu  «tnlcn  Als  rnanufliiiinchkeit 
wird  man  vielleicht  zwei  IVriudciiznlikn  23,  und  50  — 
mit  ;n  ili/n  Kauf  noliiiK-ti  hiussl'H  Diis  \n.-ili.'i--|i.ii)ntiiii|->- 
\'<-rlrilun^'snetz  «  linlu  iiarli  licni  '/,\'~  ci  -  -ultT  I  (roilcitorsy.'-ti'in 
ausj^t-fiilirt  wiTiicn,  liii-  W-rlir-nifli--] '.ii'.:ninf»  müßte  Mch 
nacii  ticn  nrtlicliLii  V'crh.iltnissen  riclitcn ;  «  <>  Luxus- 
belouclitunj;  überwiegt,  waren  100  bis  125  Voll  uiii  l'lalz, 
da  dann  Lampen  höherer  i.ichutari<e  in  Anwendung 
kommen  und  sdche  geringer  l^ichtstnrke  unter  Zwiüchen-  [ 
Schaltung  vcm  Divisoren  einzeln  gebrannt  werden  können; 
wo  I>rivatbelciKhtung  überwiegt,  wUrden  sieb  50  ins 
icn  Volt  empfehlen. 

2.  Dem  Drehstromsystem  werden  nach  ww  vor  die 
Anlagen  mit  Uberwiegendem  Kraftanscltluß  Air  stationäre 
Zwecke  vorbcimlten  bleiben.  Hierher  gchcircn  insbcsun- 
dere  auch  die  mutfirisrlu-n  AiUrirlic  vim  ( ilcirliKtiui:!- 
maachinen  in  <len  l'iitcr«  t-rkc-ii  iUt  I  )rchvln mi  i  lU-ich- 
stromnet/iv 

v  Imiic /u  ci'kiiial.M^c  AinvuiuliiiiL;  i-liulti-ii  111  iii,iii<'lirn 
Fnllcii  \\'<'rlisr)-.'r()ni,-iii'M<4rn  niit  Akkuinul.iti in-iii-t j^aii/uii;.; 
tiiideu. ' )  W'if  ■irhon  unter  llr  erwähnt  wurdi-,  winl  in 
Überlandkraftuerkcn  mit  geringem  AnschiulÄ  von  I.uxus- 
beleuclitung  bei  Anwendung  der  Metaliradenlatnjje  die 
Hel.istiing  des  Werkes  am  'läge  gleichmäßiger  und 
wahrend  der  Nacht  verhältnismäßig  geringer  als  bisher. 
Dies  shid  zwei  Griinde,  <B«  Akkumulatorenhatierie  kleiner 
zu  wählen.  Es  fallen  daher  auch  die  «fairch  dk;  Um- 
formung verursachten  Veriuste  in  ihrem  Verhältnis  zur 
Gesamtleistung  kidner  aus.  Für  die  Schaltungsanonlnung 
liegen  Beispiele  auf  dem  Gebiete  der  Umformerunterwerke 
in  Wechsi  Ulroin  ( rleiclistromaiiki)^i.:i  l"ur  il<.i>  vnr- 

lie;;i-nilen  /werk  kunnen  sie  ii-il<>i'li  l>e<'.i-iit<nd  i-miaclu 
erden,  wie  tlie  in  kiL;  mit  re-e'.hareni  1  ransfi  •rinat' >r 

iiiiil  l  nilnrmer  ■•elieniati^cli  tiarge:slclite  Anurdnung  zei;.,'t 
Ml  ilot  Hi  iieialnrcn  ei;;nen  sieh  liier  wegen  ihres  geringeren 
Wirkuiig-gradcs  weniger,  da  die  Verluste  im  Umformer- 
System  zweimal  auftreten,  zunächst  bei  der  Ijidung.  dann 
bei  der  Kntl.niiin - 


Verbrauch«s|)annung  wUrde  in  der  Mehrzahl  der  Fälle 

2  X  110  Volt  ni  w.ihlcn  sein 

liesonderc  Beachtung  muß  hier  der  rariltra^e  zu 
^;e«amh  \ver<!en  .Macht  man  die  die  Kechnuni,'  verein 
Uuheiide  Annaluiie,  ilaÜ  nur  1  .ampen  iuigcschh  is:-.i-n  -ind, 
so  weiden  linier  /uL;nindeleL;iing  der  für  Kolilenfaden- 
iainpeii  festgesetzten  l'teiM-  die  Hinnahmen  bei  Melall- 
failcnlani|>fn  auf  den  dritten  Teil  fallen;  da  das  Kraftwerk 
nur  ein  Urilicl  der  Grüße  hat  —  es  soll  sich  um  die 
IVojehtierung  neuer  Werke  handeln  —  so  werden  die 


»1 

F%.  637.   «Agigleicilcrt  nr  !]|iainMgMalaa|. 

Ausgaben  tur  \'erziiis;in^;  und  I  ilj^uiig  di's  AnLi;;<-l.aiiitals. 
für  Bedienung.  I'euerun.,'s  und  ."~ichniieriiiaterial  z.i  ar  auch 
(allen,  aber  iikIu  auf  tlen  drillen  1  eil ,  die  Au^  ^abcii  für 
\'erzinsung  und  I  ilgung  des  l.eiluiiL;--iietzes  hjeibeii  nach 
IIb  dieselben,  da  m.in  bei  Kolilenfa<lenlainpen  mit  einer 
Verbrauchsspannung  von  2  X  220  Volt  rechnen  inukv 
Hieraus  folgt  ohne  weiteres,  daß  «lie  W  irtschaftlichkeit 
schlcxhter  wird.  Dabei  hat  der  Konsument  >cin  l.icfat 
S5  bis  60'^  billiger.  Es  erscheint  gerechtfertigt,  diese 
Ersparnis  in  geeigneter  Weise  zwisoMn  Plroduaent  und 
Konsument  zu  teilen  Was  fUr  ein  Sptclraum  hier  zu 
Gebote  steht,  zeigt  der  Umstand,  doO  das  Lidit  von 
Melallfadenlamjien  erst  bei  einem  Strompreis  \'on  rd. 
M.  1.40  für  I  K\V' St.  ebenso  teuer  zu  stehen  kommt  wie 
von  Kohlenlaileiil.m:;  .1  11  'lei  enieiii  Stnunjireis  \  on  .M.  ü.  jm 

In  besonderen  1  .ilirn  vi.enlen  auch  2  220\'iilt- 
.Anlagen  am  l'latze  sein,  und  z\>ar  dann,  wenn  kleine 
.\nkiuen  hauptsachlich  Kraft  zu  liefern  haben,  wie  e>^  in 
kiiidw  irl>-cliallaclien  lie/irken  wohl  vorkommt  Man  wird 
dann  die  Kohlcnl'adenlampe  beibehalten  u<ler  in  der  Nahe 
der  Haoptkonsumstelle  kleine  .\usgleicheri  M,  |-'ig 
einfügen,  wenn  auf  die  Benutzung  von  Met.tllfadenlamjHMi 
Wert  gelegt  wird.  .Xkkiimiilatorenbattcrien  mit  ruhen 
fikiplatten  eignen  sich  für  Spannm^steilung  wohl  weniger, 
da  bei  Belastung  der  auf  die  auszugleichende  Leistung 
belogene  Wirkungsgrad  wen^er  als  so^  beträgt,  da 
Spannungsdiflerenzen  In  den  beiden  Zweimen  auftreten 
femer  .Saured.impfe  sich  entwickeln  und  schließlich  der 
Isolationszu.stand  tler  Anlage  nicht  im  günstigen  Sinne 
beeinflußt  wird. 

Bei  Einfügung  der  .Ausgleicher  in  ein  1  Jrcileitersystcm 
crh.alt  man  ein  mociitiziertc-  l"iinfkitcrs>stcm,  modifiziert 
in  dem  .Sinne,  daß  die  .Schaltanlage  im  Kraltwerk  gar 
nicht  berührt  wird.  Man  kann  diese  kleinen  Ap]>aratc 
SU  bauen,  daß  sie  ohne  Widerstande  ajigelas'ien  werden 
können  und  olnie  .XulVicht  Monate  lang  laufen;  IVäeeilcnz- 
(ällc  liegen  sclion  in  den  kleinen  Zahlermotoren  vor.  Die 
Verluste  werden  wegen  langer-,  I.uft-  und  Bürstenreibung 
höher  als  bei  Divisoren  .sein,  .so  daS  der  auf  die  Gesamt» 
knstung  bezogene  Wirkungsgrad  je  tucfa  den  Verhältnissen 
95  bis  9S%  hetragen  diirf\e.  Derselbe  sollte  jedoch 
keinen  Aniaß  au  Einwendungen  geben,  solange  in  den 
Speiseleitungen  Verluste  bis  15°,,  zugelassen  werden. 

!{)T.«3tifl.  W.  Siebert,  Altona-Hamburg. 


<)  Es  sind  bierdie  Warte  •Obboicnc  end  «AiuKMchcrc  (ivlUl, 
im  Ap]»raie  mk  biw.  ndMiMtar  «ad  rMiirtndcr  Wicklnig  ta  kma- 
iciebiMti,  cbeiuo  irie  bd  tTViaifiinMinfi  lad  tUmfonMr«. 
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Aus  dem  Rcchisleben.  I 

Haftpflicht.  Das  Aufspringen  auf  einen  in  der  ! 
Fahrt  b^ifienen  ddctrischen  Motorwagen  muß  unter 
allen  Umständen  als  ein  schweres  cificncs  X'crschwklcn 
des  dabei  Wrictztcn  bezeichnet  umli  n  iJic  <  icfahrlich- 
keit  dicsrs  Aufsprinj^ens  und  damit  .iiich  die  Sch.vcrc  des 
W'isilmldcns  winl  iiuicsscn  nnc-|i  crliclilicli  ^cvtcinurt. 
wenn  d:i>-  Aii(spriii;;en  au(  (Il-ii  \'nrikT| icrn mi  liiifs  Wa^fOS 
un'.LTni)innicii  und.  In  nihrlrirn!  l.irlitf  '.v.irde  die  cif^enc 
Falir)a»M{;kui(  de*  Klagers  nur  crsrlicincn ,  wenn  es 
richtig  wäre,  daß  «Icr  Motorluhrcr  an  der  Haltestelle  nicht 
j»chaltcn  und  der  Kläjjcr  deshalb  versucht  hatte,  aufzu- 
springen. Oaa  bst  aber  «idcrle}»t.    Wenn  das  lierufunf;s-  I 

fericht  zuginateB  des  Klägers  in  Betracht  zieht,  daß  das 
'ahrpersonal  das  Aufttel^  wührend  dar  Fahrt  duldet, 
90  bleibt  nlAtsdestowen^  bestehen,  daß  jeder  l  ahr- 
gast  bei  der  Vomissehbailcdt  der  Gefahr  des  Aufs])ringens  ! 
auf  ei};cne  Gefahr  handelt  und  durch  die  Duldung  des  | 
Fahrpersonals,  das  die  Gefahr  des  Aufspringens  nicht  ' 
durch  Zunii'kstnßcn  des  Aufsprinj^endcn  erhuhcn  k.inn, 
von  dem  eigenen  Verschulden  nicht  entlastet  wird.  Ah- 
wegi^  ist  CS  ebenso,  wenn  da*  Berufungsgericht  lur  die 
l'rsache  des  Ausgleitens  des  Rla};ers  die  X'eriliulung 
aufstellt,  daL*  da-s  Trittbrett  oder  die  l'einiiistange  des 
.Motorwagens  oder  sonst  ein  Teil  der  llctriettseinrichtungcn 
desselben  nicht  in  Ordnung  gewesen  sd.  Dergleichen 
die  Betriebsgefahr  erhöhende  Umstände  sind  VOOI  Klager 
selbst  nicht  behauptet,  der  vielmehr  mir  vorbringt,  daß 
der  Wagen  plötzlich  in  schnelle  Bewegung  vcnetzt  worden 
ad,  dn  Vorbringen,  das  eine  MSdenrng  des  Verscbnldens 
des  Kliigers  im  Veriilltiib  zur  Betriebsgefahr  darmtun 
nicht  geeignet  ist  Eine  solche  Vermutung  kann  nicht  die 
Stelle  einer  Feststellung  vertreten  und  ihre  Widerlegung 
von  der  Beklagten  zu  fordern  erscheint  in  keiner  Weise 
ail;.;aiif;ii^.  Wie  rlie  Revision  /utri  il!-;i(!  b> merkt,  rtklart 
sich  ilas  .Ausgleiten  des  Klägers  ganz,  natürlich  dadiircli, 
daß  er  zu  kurz  si)rang  und  auf  dem  Tritthrelte  nicht 
festen  Fuü  fassen  konnte;  darin,  daß  dieses  beim  Ver- 
suche des  Auf"ipTin.;eiis  uhers  \  orki  iit;nl!,  ist  gerade  die 

Gefährlichkeit  des  Aufspringens  begründet.  Es  ist  mithin 
das  dgene  Verschulden  des  Verletzten  der  netricbsgcfahr 
gegenüber  ao  aberwiegend,  daß  sdne  Schadenersatzklage 
abgewiesen  werden  muß. 

KnLschriduag  des  Rdcfasgerichta  vom  6.  Febr.  1908 

{VI  169/07). 

Über  die  Haftpflicht  Minderjähriger,  welche  durch 
die  StraOenbabn  veiMst  werden,  madite  das  Rdcfa^richt 
in  daem  Uttdie  vom  3$.  Jan.  igoS  (VI  i66|t37)  kUgsoit 
beachtenswerte  AusnhfüqpB:  Die  Straßenbahn  hat  an- 
gewendet, daß  der  Unfall  durch  dgencs  X'erschulden  des 
Verletzten  oder  durch  höhere  Gewalt  verursacht  sei. 
Beide  h'.inwandc  hat  der  Bcrufungsrichtcr  verworfen,  die 
Klagerill  sei  durch  die  Belästigung  und  Verfolgung  seitens 
des  Knaben  ,\.  ulletib.u  iii  i^^roL^e  .Angst  \erselzt  worden. 
Bei  der  l'trsonlichkeit  dieses  Kti.iben  sei  es  völlig  er- 
kl.irlich.  daß  sie  vor  de^^^en  drohenden  Angriff  in  l'urcht 
und  Schrecken  genttcn  und  völlig  cmgcschüchtcrt  .luf  den 
Gehweg  der  anderen  Straßenseite  zu  gelaufen  sei.  Bei 
dieser  l'urcht  sei  es  nicht  aufräilig.  daß  sie  jeden  Ge- 
danken an  andere  Gefahren,  insbesondere  die  Straßen- 
bahn, Air  den  Augenblick  verloren  hatte.  lo  diesem 
Znitande  der  Furdtt  und  des  Schreckens,  wddier  es  der 
KU^^li  uamttgUch  gemacht  habe,  die  erforderiiche  Sorg- 
Ut  au&uwenden,  sri  Klägerin  ohne  ihr  Verschulden  verletzt 

Die  hiergegen  erhobenen  Einwendungen  konnten  einen 
Erfolg  nicht  haben.  W.  C. 


Aus  den  Geschäftsberichten. 

Auszug  aus  dem  36.  Geschäftst.^ -'cht  für 
1907  der  Waggonfabrik  Gebr.  Hofmann  &  Co., 
Akt. -Ges.  in  Breslau.    Durch  das  l'.rgi  bnis  des  C,c- 

schaft^jabres  UtOJ  siiul  die  im  '.  i Tjahri^en  (ies.  h.iflsber'.i  l-.t 
ausgesprochenen  Mrwartungen  nicht  nur  erfüllt,  sonilcrn 
ansehnlich  tibertroflen,  indem  eine  um  36%  höhere 
Produktion  ab  im  Vorjahre  errdchl  werden  konnte. 

Es  wurden  tSoS  Wagen  und  andere  Pafarikale  Air 
M.  5  5<7iS7  <R<^uen  »»»  Wagen  eie.  fllr  M.  4034339 
im  Jahre  1906)  abgeliefert  tnd  ist  damit  die  sddier 
größte  Lieferungsziffer  (M.  4423365  im  Jahre  1899)  wdt 
überholt. 

\'on  dein  Überschu^-^«  vi  in  \I.  $04115,43  wird  eine 
Dividende  von  35%  verteilt  und  M.  10110,27  neue 
Rechnung  vorgetragen. 


Neue  Bflcher. 

QemeiniiBfsliche  DarsttUuiv  Eiaenhtttten- 

weiera.   Herausgegeben  vom  Verein  Deutscher  Eisen- 

hüttcnleute  in  Dusseldorf    6.  Aufl.  1907, 

Das  jetzt  in  6.  .\uflage  vorliegende  Werkchen  ist 
n.ii  Ii  jeder  Kiohtuiig  hin  eine  gediei.;em-  .\:l>eit  l-^s  gibt 
einen  l'berblu  k  iiber  die  technischen  und  die  wirtsrhat't- 
lirlien  l-'ragen  des  lüscnhüttenwcsens  und  entrollt  dabei 
trotz  der  Kürze  ein  so  klares  und  zutreffendes  Bild,  daß 
es  dnem  wirkliche  Freude  bereitet,  das  Buchlein  durchzu- 
lesen. Die  Eisenindustrie  hat  sich  eine  solche  gewichtige 
Stellung  in  unserem  Vaierlande  erworben,  daß  es  wohl 
fiir  jeden  Gebildeten  ein  Bedürfnis  sdn  muß,  an  der 
Hand  dieses  Buches  dnen  Bilde  binduntun  m  jenes 
wohlorganisiefie  Geuieiw  md  ki  jfsne  Werkstätten  des 
Schaflfeiis,  aus  denen  das  Eisen  in  sdtier  mannig  f.iltigen 
Gestalt  hervorgeht  als  Pflug,  als  Waffe,  als  dein  Welt- 
verkehr dienendes  Kiscnbahnmateri.il  oder  .ils  B.-iustoif 
für  Maschinen,  Brücken,  Eisenbauten  imd  Schiffe. 

E.  Heyn. 

EbifQhrung  In  das  Studium  der  EteeuhOtten« 

Icunde.  I'.inc  zusammenfassende  Darstellung  der  Grund- 
lagen «les  ICisenhütten Wesens  von  Carl  Brisker,  Ingenieur, 
Dozent  für  Knzyklopadie  der  Kisenhültenkunde  an  der 
k.  k.  montanistischen  Hochschule  in  Lcoben.  Leipzig  1907, 
Verlag  \on  Arthur  Felix. 

Das  Buch  i«t  auch  kurz,  steht  aber  in  bezug  auf 
Klaifadt  und  Schärfe  des  Urteils  wdt  hinter  dem  vor- 
genannten Werke  zurück.  Der  Verfuser  betont,  daß  er 
bestrebt  war,  mit  seniem  Buch  tedndsdi  Gdxldeten,  wie 
Beigleuiea,  Chemlkem  und  tibadiineobaoem,  oder  Stu- 
dierenden, wdche  «ch  dem  Hüttenwesen  widmen  wollen, 
eine  gründliche  allgemdne  Orientierung  Uber  Mittel  und 
Ziele  des  modernen  Eisenhütten weM;ns  zu  verschaffen. 
Ich  fürchte  aber,  daß  es  fiir  Cin  niiki  r  zu  breit  und  Air 
N'ichtcliemiker  nicht  vcrständlirh  t;<  niig  geschrieben  sein 
wird.  Das  Buch  stutzt  sich  auf  vi ir/.ugliche  i  luellen,  in 
erster  Linie  auf  Ledeburs  bekanntem  Handbuch  der 
Kisenhiittcnkundc  l„s  ist  .iber  nicht  .ui  allen  .'^teilen 
des  Buches  die  Wiedergabc  des  StotTes  in  dem  kla«-;iNrhrn 
Geist  gehalten,  der  Ledeburs  Werke  aus/eiLhnei  .\n- 
erkannt  muß  werden,  daß  der  Verra.s.scr  besteh'  u.ir,  das 
.Neue,  was  in  letzter  Zeit  die  Metallographie  mnl  ;>hy8i- 
kaiische  Chemie  gebracht  haben,  in  sdncm  Burhe  zu 
behandeln.  Aber  andi  Mer  sind  Flüchtigkeiten  und 
sonstige  Mlitgel  nidit  vermieden.  E.  Heyn. 
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ZrttediiiftoiiM^a. 

(■  bedeutet  mit  AbbiUnBgca  tal  Text  oder  ma(  Tafeln  i 

C.  Bf  rhrnbung  amfeflUirtar  oder  geplantier  Batan- 
anlaiMi  aowi«  beaooderer  ^yMene. 

I.  Vollbahnen. 

Die  neuen  Alpenbahnen  und  Zufahrtilnien  in  die  Schweiz. 

Von  H  Cox  iZ  il.  V.  Ü.  I.,  4  Jan.  fjois,  S.  17.)* 
Vcr^'leich  der  Tunnclprojcktc  Spliigen,  Liikmanier, 
Grcina,  I  unncilanj;cn  in  rler  Höhe  von  3CX)  rcsp 
1400  in  ü.  d.  M.,  beim  I.uknianicr  37  rcsp.  18  km, 
bei  der  Greina  22  resp.  9  kiti.  Aufzählung  der  Er- 
sparnisse an  Entfernung;  welche  durch  den  Bau  der 
Tunnel  erzielt  werden,  sowie  der  Krsparnisse  an 
Beförderung  Air  Personen  und  Güter  beim  SplUgen- 
timnd.  der  Gr daabofan  aind  die  Vorteile  flir 
Gülervcfkehr  am  grttßten.  Bankoaten  beider  Bdmea 
gleidi  und  ca.  Frs.  113,5  MUL  Uogi^irofile  fUr 
(jretna>  und  SptUgenbahn,  bei  ersterer  geringere 
Steigung  und  kürzerer  Tunnel.  Beide  Hahnen  lassen 
sich  elektrisch  betreiben,  da  geeignete  Wasserkräfte 
.'ur  \"erfugung  stehen.  —  Die  kickcnhahn  zur  Ver- 
bindung von  Toggcnburg  (St.  (iallcn)  und  Wcttwil 
(ZuricliLT  See)  im  Hau  befindlich.  Tunnel  Wc'.twil 
Uznach  :5  km  lang.  l->«,  10.9  Mill.  Kbciilalls  be 
gönnen  ist  der  Bau  <Ur  ! .  ischbcrgbahn  zur  Ver- 
bindung des  Kantons  Hern  mit  dem  Simpluntunnel; 
drei  Projekte  mit  33  und  is%  Steigung;  55,9, 
S7,2  und  111,4  km  Gesamtlänge  und  88,  108  und 
119  Mill.  Baukosten;  Betriebskosten  Air  dü  km-Jahr 
liir  dektriachen  Betrieb  Fra.  28700,  26400  und 
26700  bei  Drdittroni  von  3000  Vott.  Ei^gieiaigM- 
Tunnel  mit  Ausweichstrecke  $00  m  lang.  Zusammen- 
stellung der  Zuiährtlinien. 
Current  Transmission  and  Collection  In  the  East  River 
Tunnels  of  the  New  York  a  Long  Island  Raiiroad 

Company.  i  Strect  K  Journ  ,  2S  Mar/  hkjS,  S,  492  )* 
.Als  .Strinnaiint  hmor  auf  den  .Stadtlinien  dient  der 
^jcwuhnliche  RollenahnL-hriicr  mit  kulc.  l-'ür  tlic 
l'ahrt  in  den  l'unnels  wurde  noch  ein  Hantogniph-  , 
Alineliiner  hinzugefügt,  welcher  in  der  niedrigsten  ' 
Stellung  nur  20  cm,  in  der  norntalen  28  cm,  in  der 
höchsten  Stellung  40  cm  Uber  dem  Dach  steht.  Der 
Strom  wird  von  einer  am  Scheitel  des  Tunnels  an- 
aofebraehlen  T-Schiene  abgenommen,  die  in  Ent- 
fernungen von  2,75  uatefstiim  ist  Tunoebbmea- 
sungen:  Höhe  vom  Kopf  der  Schwellen  bis  zum 
Scheitel  4,32  m,  Höhe  von  S.  O.  bis  zur  normales 
Stellung  des  Kontaktschuhs  3,668  m,  Höhe  vom 
Schwcllenkopf  bis  Wageadacfa  3,63  m,  Hebte  Weile 

Die  Vorbereitungen  der  Staatseisenbahnverwaltung  für 
die  Einführung  des  elektrischen  Betriebes  auf 

Hauptlinien.  (Zeitschrift  des  Osterr.  Ing.  und  .Arch. 
Vereins  Wien,  60.  Jahrgang,  Nr.  13  und  14.)*  Die 
k.  k.  c)stcrrcichischc  Staatscisenbahnverwaltung  hat 
eine  eigene  Studienabteilung  errichtet,  die  sich  mit 
der  BeschaffiMgausftihriicher  und  zuverlä.s<iiger  (Grund- 
lagen aowoU  m  tecfaniacber,  wie  wirtachaOlicher 
Beiiebnng  flir  ifie  Eldctrisierung  des  größten  TeOea 
ihrer  Huptbahnen  au  beliiwen  hat.  Im  weseotlicfaen 
rind  es  nmitelist  die  Gd>irgsbahinen,  fiir  die  da 
^atematLschcs  Studium  durchgef\ihrt  werden  soll. 

Als  Hauptmomentc  werden  angeführt  und  kritiitdt 
besprochen : 

I.  Die  Kohlenpreise.  Nach  einer  Mittcilunt,'  der 
Pennsylvaniabahn  haben  sich  die  Kohlenprei'-e  von 
1872  bis  1902  wesentlich  erhöht  und  die  Löhne 


verdoppelt  und  trotz  dessen  sind  durch  Erhöhung 
desZii^bruttos  in  diesem  Zeiträume  die  Zugförderung»- 
kosten  von  Cta.  1,6  auf  Cts.  0,36  pro  t  Meile  herab- 

EElrUdct  worden.  Maximak»  Bruttogewicht  dieser 
hn  z.  Z.  ca.  2000 1.  1906  betrugen  die  Kosten 
nur  Cts.  0,25  pro  t  Meile  0,78  Heller  pro  t  km 
Aber  die  Leistungen  der  gröüten  Dampflokoinotiven 
hit  ibcn  j^e^^L-mÜHT  denjenigen  elektrisdier  doch  noch 
wcsenllicii  zurück,  wie  Tabelle  zeigt. 
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Elektrische  Lokomotiven  haben  j;erinj;eres  tie- 
wicht.  kleinere  Haulänge  bei  gröliercr  Leistungslahig- 
keit.  Mallct-Dampnokomotive  bei  3000  FS  mit 
Tender  216  t  sdiwer,  Acfaadrudc  25*JI|t,  Zugkraft 
30CX30  kg. 

2.  Uewält^ung  des  steigenden  Verkdirs,  wenn 
Schwierigkeit  oder  Unmdglkfakeii,  neue  Geleise  zu 
verlegen,  neue  Tunnd  ni  schaffen  usw.  Hier  trkt 
besonders  die  Arlbergbahn  in  den  Vordergrund,  die 
schon  heute  auf  einem  Gleise  pro  Jahr  2  388000 1  Rnitto 
befördert. 

3.  Den  wiclili,L;sten  l'unkl  für  die  LleklrLsienmi; 
bildet  jctloch  die  iVuhzeitige  Hcschafiung  von  Wasser- 
kräften, die  namentlich  fiir  die  n..terrcichisrhen  .\[r>en- 
bahniMi  von  auljernriientlirhcr  l(i'<'!eiiti;ng  i-^t  iiml 
deren  Ankauf  durch  die  Industrie  insbesondere  für 
elektrochemische  Zwecke  intensiv  betrieben  wird. 
Zum  Vergleiche  seien  die  Kohlenpreise  genannt,  die 
die  osterr.  Staatafaahnverwaltung  ia  den  letzten 
Jahren  zahlte: 

1906  ....  K  6,4 

1907  .....  8,8 

1908  .    .    .    .  •  10,5 —64":,,  mehr. 

Hierzu  kommt  noch  der  Transport,  da  die  ver- 
langte Kohlenmenge  im  lonlande  nicht  mehr  gedeckt 
werden  kann,  pro  t  bei  gebührenfreier  Regiefracht 
K  19,74  iUr  die  AribeigbafaL  Foftaetanag  folgt. 
ViriMTMlnifm  der  StMdMbanMMmrwdbiRg  fOr 
rfia  EMObniBg  de«  elaklritehen  BetrMat  nf 

HauptNnien.  (Zeitschrift  des  Osterr.  Ing.  und  Arch. 
Vereins  Wien,  60  Jahrgang,  Nr.  13  und  14.!"  SrliKil.v 
Die  Wasser  der  österreichischen  j^lpenlandcr  ueiM.ii 
ganz  erhebliche  Schu.inkungen  in  der  Was-erir.enge 
auf,  so  z.  B.  der  Isun/.i  bei  Karfreit  im  Jahre  i</03 
eine  Minimahv.Tssetnicnge  von  S  chm;.Sck.  und  eine 
ma.\imalc  Vf)n  über  Hundert.  Iis  kfinnen  daher  von 
diesem  Mus.sc  selbst  bei  der  günstigen  Geiallstufe 
von  154  m  dauernd  nur  ca.  8000  PS  gewonnen 
werden,  während  bei  einer  durchschnittlichen  Wasser- 
menge von  24,5  cbm/Sdc  ea,  38000  PS  erbaltbar 
sind.  Sollte  diese  Leiatung  als  Dauerieistwig  zur 
Verfl^iung  alefaen,  so  mliOte  em  Sammelbecken  von 
115000000  ebm  Fascnngsraw»  geaefaalTen  werden, 
was  durch  das  Fehlen  gee^goelef  Tller  nicht  mög- 
lich ist. 

Nach  angestellten  Lrniittlungen  müßte  bei  .Anlage 
des  Isonzowerkes  noch  ein  Dampfkraftwerk  errichtet 
werden  mit  einer  Lcistunu  von  ca.  4240  l*S  und 
zwar  der  leichteren  Kohlcnbcschafiung  wegen  in 
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1  riest     Dieses  Krattwirk  wünlc  bei  einer  jahrlichen 
Unkostcnsumme  von  K  3^6000  durchschnittlich  etwa  1 
15  Tage  im  Uetricbe  sein,  aisu  aulkTi>r<!ctitI;ch  un- 
wirtaehalUidi  arbeiten. 

Eine  neue  Anregung  wird  dadurch  gegeben,  die  j 
von  den  WaMericraiiwerken  jährlich  über  den  Itcdarf 
der  Bahnen  eneqgte  delctrische  Arbeit  an  die  Industrie^ 
in  der  Haaptttiche  an  ddctrocheniieclie  Werlte  ahm- 
geben  und  dadurch  die  etwa  notwendig  werdenden 
l^mpfkraftwerke  zu  amortisieren.  So  könnte  das 
Isonzovvcrk  jährlich  etwa  lOOOOOOOO  PS.St.  Über- 
schuß liefern  unil  zuar  während  neun  Mi)nalcn 
gldchmiißin 

Die  Arbeiten  der  Stutlieiiabteiliinv;  ci<trecken  sich 
auf  sämtliche  MMlIirli  tler  nonau  L;rlc^riirn  und  von 
der  k.  k.  Staat^bahn  bctriehi  ncn  Strecken  und  um- 
fassen die  .Amtsbereiche  vi)n  Innsbruck,  \'i!lach, 
Triest,  Linz  und  Wien  mit  ciwu  4000  kin  Ikihn- 
Streckenlänge.  Sic  sind  in  150  Studienabschnitte 
cingeteik,  die  einzeln  untersucht  und  bearbeitet  werden 
und  deren  Ergebnisse  dann  zusammengelegt  werden, 
um  ao  eine  vcdlständige  Ubersicht  zu  gewinnen. 
Besliglich  des  Strom^alen»  sind  Veihandlnneen  mit 
den  Nachbarstaaten  eingdeilet,  um  eine  dnÜdidw 
Ausgestaltung;  der  eldctriaclien  Einriditung  nh  Rlid^ 
sieht  auf  die  AnsdünOgleise  von  vomherefai  »1 
erreichen. 

Dir  r<-rr;unaufn:ihnien  \vurden  teilweise  nach  der 
steret)ph<>to^rani[netriHchen  Mclhude  gemacht. 

Als  Wasserkräfte  wurden  /Ajii.i;  :i-t  in  Aussicht  I 
genommen  diejenigen  der  Sal/arh        In n  Konkordia-  ' 
hutte  und  GollinK.  des  Ison/o  zxusi  lun  l'ütsch  und 
Karfreit,  der  .Savc  zwischen  Moste  und  Rann,  der 
Otz  zwischen  Tumpcn  und  Olz,  des  Inns  zwisciien 
der  PontlatxerbrUdce  und  Landeck. 

4.  Bahnen  besonderer  Kauart  einschL  der 
gleislosen  Bahnen. 

Patrol-EJachrie  Syttema  fbr  Heavy  Vafelslaa.  Vortrag 

von  F.  Smith  und  Stevens.  (Elect.  Enging., 
26.  März  1908.)*  Der  Uetricb  mit  Motoromnibussen 
in  London  hat  sich  zufolge  der  hohen  Kelriebskosten 
(M.  I  pro  enj^l.  Meile^  als  unwirtschaftlich  erwiesen. 
Eine  Verriii^etunf^  der  Hetriebskosten  er^jibt  sich 
bei  Kintuhrung  des  gemischten  Hetricbcs  mit  eick-  1 
trischcr  Kraftübertragung,  wie  bei  ilctn  bereiLs  in 
I..ondon  eingeführten  System  Hallford,  lünc  .50  l^S 
Viersylinde^asniasLlutie  treibt  einen  Nebenschluß- 
gencrator  an,  welcher  an  zwei,  die  Hinterradadue 
mittels  Wurmrad  antreibende,  Motoren  Strom 
liefert.  Die  Ersparnis  ist  hauptsächlich  auf  den  er- 
höhten Wirkungsgrad  und  wegftll  des  Wechsel* 
und  DitTerentialgctriebcs  zurUdcmMwen.   Die  Ge- 

sdlwindigkeitsregulierung  geschieht  dttfch  Feldr^- 
lierung  und  Keihenparallelschaltung,  sowie  durch 
Gasdrosselung.  Das  Drehmoment  is-t  zufolge  der 
falli-r.ilen  ('haraktcri'^tik  des  fiiiierators  für  alle  I  ie- 
schwindij^kciteii  konstau'..  so  ilal.''  tiie  ( ieschwiiidigkeil 
jiro]>ürtional  der  ( ieiier.ilorsnaiinuiij;  ist  Das  Uber- 
setzun;;sverhakni~  des  .Schneckenantriebes  ist  I  :  13  1 
bis  I  :  \0,  <ler  < gesamt wirkungsgsad  zwischen  G.ts- 
maschine  und  Radachsc  67  bis  "o°/„.  Der  Oncrator 
soll  momentanen  Uberlastungen  des  dreifachen  Nor- 
malbetragcs  stand  halten.  Es  konnten  bei  den 
angestellten  Versuchsfiihrten  Leistungen  von  50  bk 
6$  ooojahresldkmielern  ersieh  werden.  Ein  Vergleich  . 
der  BetiieiHhoslien  eigibt  och  aus  folgender  Gegen- 
iiberrteDung:  * 
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J.  Transportanlagen  fUr  Massengüter. 

Lagerhaus  der  SOddeutschen  Donau-Dampfschiffahrts- 
fieaelltcbaft  in  Wien.  Von  K.  Dub.  (Z.  d.  V.  D.  I.. 

7.  Miirz.  190S,  S  y'.  i .)  Maschinelle  Hinrichtung  von  der 
Wiener  Firma  J.  v  l'ctravic&Co.  Drehstrom  2 20 Volt. 
I .  V'crladckran  von  3000  kg  Tragkraft.  Zwei  gegen- 
einander abgestufke  Siünder  in  A-Form,  welche  auf 
Schienenbahn  laufen,  tragen  zwei  horiaootale,  auf 
zwei  Seiten  Uber  die  Binder  hinaua  verlängerte 
Gitterträger,  an  denen  die  Ibtzenlaufbahn  (I N  30) 
fahrbar  angehängt  ist.  Kranfahrmotor  1 4  l'.S ;  Fahr- 
geschwindigkeit 23  m  pro  Min.;  IClcktromagnethrcmsr. 
Ki|i]icii  des  Kranes  tritt  bei  650  kg  l't>erlast  i'in; 
\'erklanir:ierung  mit  der  Laufschiene.  Hubwindwerk 
mit  zwei  I  iiM-hwindigkeitcn,  die  durch  Verschieben 
des  Motors  angestellt  werden.  Hubmotor  7  l'S, 
8  und  24  m  pro  Min  für  L,xsten  unter  und  über 
icx)o  kg.  KaLzcnfahrmotor  4,5  l'.S,  Kaizcnfahren 
IOC  m  pro  Min.  2.  I-'eststehendcr  Drehkran  fiir 
6000  kg  bei  1 1  m  Ausladung  und  14  m  Hub.  Sttttt- 
geriist  als  genietetes  Rohr  ausgeführt.  3.  Elektriadi 
betriebenes  Spill  Air  Verholen  von  Schleppkähnen 
von  715  t  LadeOhigheit:  Zugkraft  1700  kg. 
OlMT  ailriO«  wmm  WtatMum.  Von  Prof.  M.  Buhle, 
Dresden.  (»Stidil  und  Eisen«,  26.  Febr.  1908.I  Es 
werden  mehrere  .Xusfuhrungen  von  H.ingebahnen 
der  Firma  Artur  Koppel,  A  -G..  Hochum.  beschrieben 
und  zwar  eine  Hangebahn  lur  Handbetrieb,  geliefert 
für  die  (iasansLalt  Mrfurt,  eine  elektrische  Hangebahn 
mit  Kinzelantrirb,  j^^eherert  kii  eine  chemische  l'abrik. 
und  eine  elektrische  Hängebahn  mit  Lokomotiv- 
betrieb, gdieiert  Dir  ein  Hüttenwerk. 

D>  Bm  def  Straehen, 

I.Vorarbeiten,  Linienführung,  Unterbau, 
Oberbau,  Bahnhofanlagcn. 

CtminliOM  m  Um  Ummt  SwUmi  «f  Rtil  Niwli* 

(Electric  Lond.,  1 5.  Nov.  l^Of,  S.  WtUen- 
Ibrmige  Abnutzungen  treten  gewöhnKch  ziemlich 

plötzlich  an  den  Schienen  auf;  sie  werden  starker, 
wenn  ein  dichter  Verkehr  herrscht.  Sie  sind  ziem- 
'ich  Ljleichmaßig  und  verschwinden  nach  unil  nach 
wieder,  wenn  sie  ein  bestimmtes  äußerstes  .Maß  er- 
reicht haben  Doch  :i  iii;,t  il  r  A.il-.reten  und  \'er 
schwinden  von  besimniiten  l'niitaiiden  ab.  (ieuohn- 
lich  sind  sie  nach  drei  bis  fünf  Jahren  wietler  ganz 
unbeträchtlich.  Sie  erscheinen  wieder,  wenn  sie. 
etwa  durch  FeQen,  entfbnt  worden  sind.  Die  Wellen 
sind  von  verschiedener  LMnge  und  Tiefe.  Da  sie 
auch  bei  Dampfhahnen  auftreten,  können  sie  nicht, 
wie  zoweDen  angenonmien  wird,  von  Stöflen  in  den 
Zaiinrüdem  henUhren.  Die  Abontsungen  finden  sich 
bei  genauer  FMliung  dort,  wo  die  Wiihung  der  Räder 
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auf  die  Schiene  eine  dauernde  FormvcrandcrimK  licrv  or- 
rufen  konnte.  D.-is  kann  durrh  <lii-  hohi-  liiliiMiiii;,' 
der  Rader  z.  IV  j;csclichcn.  Iv-.  i-t  dabei  nicht  iiuii^, 
daü  die  «lauernde  Itelastunj;  eines  Kailcs  die  I  r^arlie 
bildet,  es  kann  vielmehr  ilie  Wirkung;  tUirch  eine 
Suiiiniaticiii  einer  Anzahl  kleiner  zufallij^er  \'er^chie 
bungcn  in  der  Ikrli'-tunt;  eintreten,  so  daLi  die 
Elastizitätsgrenze  des  .Sehitucnniateri.ils  überschritten 
wird.  Da  Schiene  und  Ra<l  aus  elastischem  Matena] 
bestehen,  kann  die  Berührung;  zw  ischen  beiden  nicht 
in  einer  Linie,  die  senkrecht  zur  Schiene  lieg;t,  er- 
folgen.  Es  muß  sich  eine  kleine  Flidw  fanden, 
deren  Gröfie  von  der  Belastung,  der  Efaotisitat  des 
Materials,  der  ZaMnimenprcs.-iung  und  teilweise  auch 
von  der  Form  der  sich  berührenden  K(ir]>cr  nbhän};t. 
Wenn  die  Oberflächen  noch  nicht  ab(;cnutzt  sind, 
muß  die  Meriihrun)T>nache  größer  werden  als  bei 
schon  ah<;ell,uliteni  Radumfaiif». 

Dureii  Kreiii-M  n  uiitl  das  daiJ'.irrli  \ri.inlaGtc 
(ilcitcn  der  Kaikr  worden  .Schrammen  herviirj;crvifcn. 
Hin  •jchremstes  Rad  mit  harter  Lauffläche  wirkt 
wie  ein  Werkzeug;  auf  die  Schiene,  mit  detn  Unter- 
schiede, daß  das  Werkzeui;  alj.:ij rundet  ist,  eben  um 
die  Wirkung  abzuschwächen,  in  Hamburg  wurde 
1.S94  der  dektrische  Betrieb  eingeführt  Solange 
Schienen  und  Räder  die  gleiche  Härte  hatten,  traten 
wdlenfbrmige  Abnutsungen  nkfat  auf,  Sie  erschienen 
kurse  Zeit,  mebdem  iSgiS  hirlere  Rüder  angewendet 
wtirden,  und  nicht  nur  von  nen  verlöten  Schienen, 
sondern  auch  von  denen,  die  sdwB  einige  Jahre 
^ele^en  hatten.  Im  folgenden  Jahre  wurde  eine 
Linie  mit  Dampflnkomotiven  betrieben,  die  weiche 
R,idreifcn  hatten,  und  die  wellcnfi  irmij^en  l'.rschc-i- 
nun^en  trati-ii  ] 'Ii  ilzlicli  seil]--!  an  den  .S'jjiii  nen  au!, 
die  schon  längere  /eil  in  Heniilzuiiy  gewesen  waren. 

3.  Signalwescn. 

Oti  ElMnbaknfihrgMa  all  ttranlaitunt  in  afaMHack 

selbsttätigen  BlockaignatenlaacR.  Von  L.  Kohl 

fürst.  (Schweiz.  E.  T.  Z.,  2$.  Jan.  1008.  S.  37; 
I.  Febr.  1908,  S.  49;  .S  IV'hi.  ic>(.i,S.  S.  fW  ;  15.  Febr. 
1908,  S.  74.1*  \Vicliti;,'Ueit  autinimtisrher  Hlock- 
signalanlafjon  und  Vorteile,  dir  die  X'erwendiinL;  des 
Gleises  zur  Stromleitung  bietet.  HtschriibnnL;  der 
Sch.iltunjien  von  I'o;>e  und  I  lendick.siin,  Rubin-on, 
der  Hall  Sijjnal  Comp.,  von  Gasset;  Schienenverbinder, 
isolierende  Laschen,  Isolierunfj  des  Gleises  vom  Unter- 
bau, Versagen  der  Einrichtungen.  Konstniktion  der 
Relaisstromqudlen.  Ausfuhrungsformcn  der  Signale. 
Scfaädlidie  Wirkungen  vagabuodierender  Ströme  und 
Mittel  SU  ihrer  UnscUUDiämiacbung. 

4.  Wagenschuppen  und  Werkstätten. 

Changes  in  Shops  and  Shop  Practice  by  the  New  York 
and  Queens  County  Railway  Comp,  due  to  the  Adop- 
tion Of  All-Steel  CarS.  (Street  R.  Journ.,  4  .•\i>ril 
190S,  S.  346.)*  Für  die  mit  dem  Übergang  zum 
Tunnelbetrieb  beschafften  Stahlwagen  reichen  die 
Einrichtungen  der  alten  nur  fiir  hölseme  Wagen 
besUmmlen  Werkatätln  nidit  aus.  Die  Änderungen 
erstrecken  swh  hi  der  Hauptsache  auf  die  innere 
Einleihnig  der  Werkstittten.  Dte  Flfigeharen  wurden 
zum  großen  Teil  durch  RolltUren  crf^etzt,  die  Dächer 
mit  Rücksicht  auf  bessere  Beleuchtunt:  abgeändert, 
die  Schmic*le-.v  erkst.ilt  u  urde  viin  .\~  i|ni  auf  iKjc^m 
Fläche  gebracht,  der  Ma^hincnraum  etwa  vcr\'icr- 
facht  Bnielhehen  der  Abänderungen  und  Ein- 
richtungen. 


B.  Bau  der  Fahrseuge. 

2.  Das  Fahrzeug  und  seine  mechanischen 

I'.inzclheitcn. 

Die  Elektromobile  auf  der  Pariser  Automobilausstellung 
1907.  Von  W  A.  Tl>.  Müller,  lli.  L  Z  ,  27.  Febr. 
190S,  S.  i«9.)  l'A  waren  viel  weniger  W  a^en  mit 
rcinctn  Batteriebetrieb  ausgestellt  als  in  den  \'or- 
jähren,  dagegen  zeigte  sich  eine  starke  Zunahme  der 
lilektromobile,  die  einen  Benzinmotor  als  ]>rin)äre 
Kraftquelle  verwenden.  Wa^en  von  Mercedes 
Mixte:  Radnabenmotoren  tn  den  Hintenädem, 
Regelung  durch  Motorenscihaltung  und  SpannuagS' 
Knderung  der  Dynamo  und  zwar  letztefes  durch 
Axialvcrschicbung  des  konischen  Ankcr-s  in  konischer 
Polbohrung,  kleine  Akkumulatorenbatterie  zum  .Andre- 
hen des  Beitzinmotors  und  zur  Frregung  der  lJ\  namo. 
—  Wagen  von  Krieger:  Anurtliumg  der  .Motoren 
bei  leichten  Wagen  an  der  \'i irderachse,  bei  l.a>t- 
wagen  an  <!cr  Hinterachse  pendelnd  mit  doppelter 
Stirnradübersetzung,  Regelung  durch  .\nderiing  der 
Drehzahl  des  Benzinmotors  und  durch  F'cldstärkcn  — 
.\nderung,  Akkumulatoren  zum  Andrehen  und  zur 
Dynamoerregung.  —  Soci^te  Electro-M^ea- 
nique,  Suresne,  Marke »Lavo«:  Differentialmotor, 
dessen  Anker  und  Magnetgeslell  sich  in  emg^en- 
gesetzter  Richtung  drdten.  Innen  Verzahnung  des 
übersetzungggetridbes  auf  der  einen,  Auiknve^ 
venahnBUg  auf  der  anderen  Seite  ergeben  gleichen 
Drahafau  der  Vorgelege«  eilen,  die  mit  dem  .Motor 
schutzgehäiisc  am  Rahmen  festliegen.  \'on  diesen 
gehen  Kcttcnübcrtr.agungcn  nach  den  Hinterr.idcm. 
Regelung  beim  .\nfahren  und  I  l.ilten  durch  .\n!aß- 
schalter  mit  \\'ider--laiuäen  ,  ihere  1.  ieseh«  iiiuliL;l.eilen 
durch  1  >rehzahlai)<;erijny  des  ikn/mim  ilors  Keine 
Akkumulatoren.  ,\ndielien  von  ILuul.  Societc 
(icn.  des  Automobiles  F.lertro-Mccanitiue, 
Paris.  Marke  «G.  }■'..  M.>;:  .\utbau  wie  dn  Benzin- 
automobil  mit  Kardanantrieb,  nur  daß  an  Stelle  des 
Schwungrades  eine  NcbeiischluÜdynamo  sitzt  und 
das  Wechselgetriebe  fehlt.  Eine  Akkumulatoren- 
batterie  (24  Elemente)  nimmt  je  nach  dem  Belastungs- 
gradc  des  Benzinmotors  Energie  auf  oder  g&it  sie 
infolge  Abfalls  der  Drehzahl  des  Ma.schinensatzcs  ab, 
wenn  die  F'ahru  i<ierstande  des  Wagens  ein  größeres 
Drehmoment  erlbrdern,  als  der  Benzinmotor  allein 
hergeben  kann.  Zw  ischen  Maschinen^.!:/  ;ind  Kai  d.m 
welle  liegt  Kupplungs-  und  Brenis^el.eilx-,  IhiiIc 
elektromagnetisch  bet.itigt.  Rück«  art.sfahrt  durch 
Battcriestrom  allein  unter  Mitnahme  des  Benzinmotors 
nach  rückwärts.  Regelung  der  Drosselklappe  des 
Benzinmotors  nach  dem  Ladezustand  der  Akkumu- 
latorenbatlcrie  selbsttätig.  Kntladestrom  öffnet,  luulc- 
strom  schlieOt  die  Klappe  mehr  oder  weniger.  Nach 
dem  Anfamen  erfolgt  Erhöhung  der  Fahrgeschwind^- 
keit  durch  FddschwSeihui^  der  Dynamo,  Verminde- 
rung durch  Gleitenlassea  der  Kupplung.  —  Soci^t^ 
des  Etablissements  »Ampere«  Billancourt 
(Seine):  Bauweise  wie  Benzinautomobil  mit  Kardan- 
antrieb Getriebekasten  mit  ilrci  t"her<etzungeii  und 
Rückwärtsgang.  Zahnrader  bleiben  dauernd  alte  in 
l'.ingrifr.  Demjenigen  Riidcrpaiire,  da-  /ur  \\  ukung 
kommen  .soll,  wird  durch  Schleii bui~te  .Strom  zu- 
geführt, der  es  elektromagnetisch  mit  der  Welle 
kuppelt.  Stromquelle  dazu  ist  der  Magnctindukcor 
(Ur  die  Zündung  des  Benzinmotors,  der  eiMn  Kollektor 
Air  Gleichstrom  von  30  Volt  besitzt. 


HeritnaxeKcbcn  von  Ptofemmr  XT.>3n)|.  Waller  Rciclwl  in  Charioocabais.  —  nrack  «an  R.  OldiahtWf  ia  Mtlnchcn. 
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Die  RJttnerbahn  (Tirol). 

Vnn  !Ili.>3"0-  ^-  Secfchlnar,  Wien. 

Tirol  w.nr  eines  der  wenißen  Kronländer  Österreichs,  ' 

das  noch  iir.  Jahre  ii)02  ki-im-  H.ihii  mit  clcktrischcin 
Betriebe  aulzuu L-i-cn  lirittf,  ti(it/<!cm  <lic  V'crUcItrsbt.'tlin- 
s,'urij;eii  in  lIicnl'iu  Laiule  mit  Ic'nh.-iitcn  Fremdenverkehr 

gcuüi  nicht  iinL;ufi'>'.i;;i-T     ;ircii  aiulcrswo. 

Seit  ilor  im  Hcrlivt  l  >       etiidnclcn.  in  icvlur  Umsicht 
mu-itcrgultigcn  Mcnilclb.ihn  hat  ])riv'ate  üntcrnehmuntjs-  , 
tust  mit  und  ohne  Hilfe  .Hta.itlicher  flcUlcr  bedeutendes  i 
gcloi<itet:  Unde  1908  werden  in  'l'irol  i6H  km  elektrische  ! 
Bahnen  im  Betrietic  stehen.    Der  Lüwcnanteil  entlallt 
auf  die  beiden  Jahre  1907  und  1908,  wie  der  umstdienden 
Tabdle  I  ra  eMnebineD  ist. 

Schon  efai  Mick  auf  die  lechoisdien  Angaben  der 
kleinen  Antagen  IttQt  eticennen,  daß  dk  Foitschritte 
im  elektrischen  Bahnwesen  den  Tirolerliahncn  zugute  ge- 
kommen sind.  Die  »alte«  Normalspannung  von  55o\  o]t 
cr-rhriiit  -!>  s,;u;  wie  vetlasscn ;  750  \'nlt  iKibcii  sich  als 
},Mn^b.ircr  Wert  cing(.-:'iihrt,  von  «lein  ein  Cbertiiini;  aul' 
800  bis  1000  Volt  auch  schon  stattgcftin<len  hat 

Dem  technischen  I'orlschritt,  der  schon  die  ■ill^;«  - 
meinen  .AnlageverhiiUnisse  kennzeichnet,  finden  wir  auch 
bei  den  Detailau&ruhrungen  Rechnung  getragen,  die  daher 
in  nmncfaer  Beiiehüng  von  Inlerene  atm  ktfnnen. 

Die  Rittnerbahn. 

»Nordfiotlich  der  Stadt  Baten,  zwischen  den  Tälern 
des  Eisak  und  Talfer,  dehnt  sieh  langfestreckt  ein  Hahen- 
aug,  der  nicrst  als  schmaler  Bergrtkken,  später  in  breiterer 
und  reidier  gegliederter  Entwidching  tief  m  das  Hetz  der 
Zenirahlpenkette  eindringt.    Dieser  mächtige  Gelurga* 


stock  beUk  in  sefawm  südlichsten  Teile  Rittnerberg  oder 
am  Ritten  und  reicht  in  seiner  htichsten  Erhebtmg,  dem 
Rittnerhom,  bis  zu  enier  Höhe  von  fast  2300  m.  Von 
der  Talsohle  Uberall  steil  ansteigen«!  dehnt  sich  auf  einer 

Hohe  von  dürrh>rhnitthch  1  ^Oo  m  ein  weites,  in  sanften 
Linien  bald  leise  anstciyentles,  bald  leise  sich  senkende«, 
dann  wieder  in  langen  Strecken  ebenes  l'laleau  in  einer 
Lanj;enenlleriiun<j  von  mchrereti  .Stunden  aus  Die 
volIij>e  Isoliertheit  diese';  Gc! iiru;^/'.ii^(  s  und  der  Umst.ind, 
daß  derselbe  sich  diircliscbnittlich  zu  t;roL\eren  Hohen 
eifaebt  als  die  Höhenzüge  jenseits  der  Talfer  auf  der 
einen  und  jenseits  ilcs  i-lisak  auf  der  anderen  Seite,  haben 
zur  Folge,  daß  sich  dem  Auge  des  Beschauers  vom 
Rittnerpteieau  aus  ein.  £ist  im  gaoien  Gesichtsicreise  ge- 
sdiloaseMa  Hfihenpanoiama  von  unbesdirnblicher  Groß- 
artigkeit eröffnet.  Beginnend  Im  Nordosten  mit  der 
Bergwelt  der  Dolomiten  umfaßt  dassdbe,  im};e!an^en  von 
dem  Massiv  des  Peitlcrkofels  und  der  Geislerspitzen, 
fast  alle  namhafteren  Gruppen  der  sUdwestti  roll  sehen  Do- 
lomiten, i 

Diese  wenigen  Worte  —  <lem  IVospckt  drs  .\L!i<>ns- 
koniitecst  entnommen,  müssen  uns  im  Kalitr.Lii  dieses 
Berichtes  über  das  von  der  Kiltiierl):ilm  ersi iiji  i....eiie  \  er- 
kchrsgcbiel  genügen.  Die  .\otvveiidii,'keit  der  flerstellung 
eines  modernen,  be<iuemen  Verkehrsmittels  ergab  sich 
aus  der  steten  Zunahme  der  Ansiedelungen  am  Rittner- 
plateau  einerseits,  und  dem  vollständigen  Fehlen  jeglichen 
Verkehrsweges  anderseits.  Reit-  und  Tragtiere  und 
von  Menschenhand  geAihrtc  Schlitten  (Fig.  638)  waren 
diejenigen  Hitfimittd  des  Verkehres,  deren  man  sich  be- 
dioien  mußte,  um  auf  den  eioag  vorhandenen  Saumweg 
—  die  Steigung  desselben  betiigt  bis  35'Va  —  i"  ^ 
Höhe  zu  gelangen. 

W 
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Tabelle  I.   ElekIrUdie  Bahnen  In  Tirol. 
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Die  Bahn  wiirtlc  von  der  ylt-ichnamij^en  Aktien- 
gcsdl-ichaft  untiT  Mitwirkunj;  der  ■  Et^chwerkc  =  Hozen- 
Mcran  und  unter  ll.iuptbcrtciligun];  des  durch  z.ihlrcichc 
liihnbauten  in  weilen  Krci.sen  bekannten  Ilauunternehtner 
Ingenieur  J<>M.'f  Kiebl.  Innsbruck,  in  den  Jahren  1"/d6,'07 
erbaut. 

Die  allgemeinen  .AnlaRcvcrhaltnlsse  (Tig,  ^»jy'i 
.stimmen  im  Wesentlichen  mit  ilonjcniucn  »Icr  <  >pcina- 
bahn  überein,  ilie  den  Lesern  dieser  Zeitschrift')  aus  einer 
früheren    V'crötientlichunR   des   Verfassers   bekannt  ist. 

Die  insgesamt  12.X5  km  lan^e  eingleisige  Strecke 
zerfallt  in  drei  charakteristische  Teile.  Der  Ausgangspunkt 
der  liahn  und  die  erste  nahe/ti  horizontale  Teilstrecke 
von  rd.  I  km  Lange  befindet  sich  im  bebauten  Stadt- 
gebiete Ho;{cn  und  befahrt  die  öflfcntlichen  .SlraUcn. 
Die  zweite  Teilstrecke  Uber\sindet  in  einer  I.angenentxvick- 
haig  von  ril  4  km  eine  HohendilVerenz  von  ijioni  bei 
25,5      maximaler  .Steigung, 

Die  restlichen  7,1  km  weisen  eine  I  lochststeigung 
von  4,5%  und  (icijengefallc  bis  3"„  auf  und  haben  wie 

Klcktr.  Ikihncn  1904.  Heft  14.  15,,  16, 


J-'ij;,  03S.    /u{;einbeil  d«r  kil1fu*r|jahn  aiil  ilrr  /nlinrail^ttrecke 


Uberhaupt  die  ganze  IVahn  aus^hlicl.Mich  des  ersten  Kilo- 
meters eigenen  Unterbau, 

Die  baulichen  Ligcntumlichkeitcn  dieser  drei  Teil- 
strecken waren  bestimmend  für  den  gc»ahlten  Oberbau. 
Im  Siraßenkorper  gelangten  Killcnschiencn  von  34.4  kg 
Metergewicht  zur  Anwendung.  Dieses  Schienenprofil 
mul.Ue  für  eine  StralJcnbahn  nach  den  heutigen  Lrfah- 
rungen  als  etwas  zu  leicht  bezeichnet  werden,  doch 
konnten  gegen  dasselbe  keine  Hedenken  obwalten,  weil 
der  Zugsverkehr  Zwischenräume  von  nie  unter  einer 
Stunde  aufweist.  Die  Anzahl  der  Beanspruchung  i<l  somit 
Verhältnismäßig  gering  und  auch  der  Raddnick  von  3,5 
bis  4  t  nicht  übermäßig. 

Die  Stcilstrcckc  würfle  mit  V'ignolschicnen  von 
21, S  kg  Metergewicht  und  Zahnstangenoberbau,  Sy- 
stem .Strub,  au.sgerüsiel  Der  ( )berbau  gleich!  in  .seinen 
grundsachlichen  lünzellleiten  vollständig  den  bisherigen 
Aiisruhrungen.  insbesondere  mit  dcnjeni^jcn  der  Ojicina- 
bahn.  l-^inen  I-'ortschritt  bc<leutet,  tiaß  die  Zahnstange 
nunmehr  in  4  m  langen  Stücken  —  statt  w  ie  früher  3.5  m  — 
von  den  Werken  geliefert  wurde  und  daß  man  auf  Grun<l 
bisheriger  Lrfahrunyen  keinen  .Xnstnß  nahm,  die  Lauf- 
schienen statt  in  zweifacher  in  drei- 
facher L.mge  <ler  Zahnstange  —  also 
13  m  lang  zu  vcrle^;cn.  Bemerkens- 
wert ist  immerhin,  daß  an  .Stelle  der 
früher  ausschließlich  verwcn«lctcn  f'"i.<en- 
scliw eilen,  System  Hcindl,  l.archenholz- 
schvxellcfl  genommen  wur<len.  Die 
.Ausführung  <les  Z.-ihnstangenoberbaues 
sowie  ilcr  drei  verwendeten  Oberbau- 
.-irten  für  die  .Adhasjonsstreckc  ist 
der  Fig.  O40  zu  entnehmen. 

K'«  ist  auf  die  Kiia|)])heit  der  zu 
(icbotc  stehenden  (teUlmilte!  zuruck- 
zuführen.  wenn  «las  21,8  kg  schvcrc 
N'ignolschicncnsyslent,  das  wc^en  <lcr 
Hohe  des  l'rolils  in  Zusammenhang 
mit  der  Zahnsiailfie  angcwentlct  werden 
mußte,  auf  der  oberen  .\dhasions- 
strcckc  nicht  heibfh.-ilten,  sondern  durch 
ein  I  ■, Sc> kg  schweres  l'rolil  mit  36 »5  kg 
Inigfahigkeit  bei  75  cnt  Schwellen- 
enllemun"  ersetzt  wiir<le. 
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Bcincrkciisvvcrl  isl,  daß  nur  eine 
/;ilin^ian^cnaii--'..r:i(  lR- vorhanden  ist  und 
zwar  in  ilci  Miitr  ilui  /ahnstan{{cnstrcclce 
in  halber  Uuhc.  /alinst.mjicnausvvcichcn 
bilden  brkanntlich  den  wuntlcn  l'unkl 
jeder  Zahnradbahn;  eine  gcringrü{;i^c 
Unregelmäßif^cit  genügt,  um  Störungen 
adiwenter  Art  herbefaniflihren.  Es  wurde 
daher  grundiitdich  getniditet,  soldic 
Ubertwupt  KU  vemieiden.  Bei  der  Aus- 
weiche auf  halber  Höhe  war  dies  nicht 
in<>5;lic  li,  <iic  Vermeidung  von  Zahn- 
»tanj'enueclisei  ilie  ICin^haltung  einer 
längeren  ReibunKsstrecke  mit  geringer 
Steitjunfi  crfnr«lert  hätte,  wa*  unter 
den  obw.'iltcndL'n  Verhältnissen  praktisch 
unmöglich  war. 

Die  Einfahrten  am  oberen  und 
unteren  Ende  konnten  dagegen  in  lau> 
Tender  Stred<e  in  «agrechtcr  I^gc  an- 
geordnet werden,  so  daß  die  Stations- 
anlagen an  den  beiden  Enden  der  Zahn- 
staagenstredce  in  den  Slatk»en  Bon» 
und  Maria  Himmelfidirt  nur  lUr  Rei- 
bungsbetrieb ein}^crkrhtet  werden  mußten. 

Die«;  Vereinfachung  in  der  Ober- 
h:uianl:i^c  hat  zur  I'til^i.-,  <!al-^  <iie  /ahn- 
railiiia>chinen  auch  für  lieibuni^sbclrieb 
eingerichtet   sein    niilssen.     Die  hierzu 
gewählte  I-"inrielnuni^  i'^t  aul^i  rst  einfach 
und  bctrii  l)-.--i<  ii<  f  i:n<i  auch  hr/ii;;hrh  ilcr  Anschafiungs- 
kostcn  weitaus  billiger    als    die  Auürüfitung  mehrerer 
Wechsel  und  mehrerer  Gefeise  der  Station san lagen  mit 
Zahnstangen. 

FUr  die  Bemessung  der  Leistungsfähigkeit  der 
gesamten  elektrischen  und  maschinellen  Rinricfatungen 
diente  als  Grundlage  dn  Retriebsprognunm  mit  stündieh 
verkehrenden  Zügen,  je  rd.  So  l^ersonen  fassend.  Dem* 
entsprechend  sind  vier  Zugeinlieilen  fllr  den  Personen- 
verkehr vorgesdxn  worden,  von  welchen  bei  stäriotem 


nd  Htibeiipni«!  der  RittwiMni. 


—  drei  im  Dienst  stehen. 


Flg,  dfo.   Vetweadele  Sehtesenqnleai«  der  RittiicilNdm.   (UnilMab  I ;  1$  wid  1 :  jOu) 


Verkehr  —  Stundenintervall 
die  vierte  als  Reserx  e  dient. 

\'iin  den  drei  auf  der  Strecke  befintilichen  Zu^cn 
befinden  sicii  h<>cli'-tens  zwei  auf  der  Steilstrei  ke  und 
zwar  einer  in  Bergfahrt,  der  andere  in  l  alfahrt  mit  der 
Krcunmg  auf  halber  Höhe.  Uiescr  Fahrplan  erfordert 
somit  awd  Lokomotiven  fttr  den  Dienst,  auOerdem  dne 
dritte  als  Reserve. 

Der  stärkste  Vericdir  mit  Stundeninlervall  der  ZUge 
bildet  zufolge  der  auf  halber  Höhe  angeordneten  Zug- 
kreuztmg  Tür  die  Stromerzeugung  nicht 
den  unguii-tiii^tLi)  Helastuiigsfall,  in- 
dem der  tairilin  iide  Zug  mit  Strom- 
itickgalic  arbeitet. 

Die  li'ifh'-tc  I Jaucrlti>:uiig  iles 
Kraftuerki»  riii-;cht,  wenn  sich  ein 
Zug  auf  der  Zahnradslrccke  in  Herg- 
fahrt  befindet,  ohne  daß  ein  gleicli- 
zeitig  talfahrender  Zug  vorhanden 
wäre.  Dieser  Bcla-siung  entspricht 
eine  Ucansprudiung  des  Kraftwerkes 
mit  rd.  250  KW,  wobei  auf  den  ver- 
hSltnisnäfiig  unbedeutenden  Strom- 
bedarf  dncs  zwdten  auf  den  Rd- 
bungsstrccken  verkehrenden  Zuges 
bereits  Rücksicht  genommen  ist. 

Der  Str'iMi  uiril  \inii  llli-klri- 
zität>uefk  <Ilt  St.icitr  Hn/rii  uiiil  Muiau 
dem  ■  l'.t^chiM-i l.  biv.>g.-:i  l)as  Krall- 
w  erk  befindet  sii  Ii  tn  einer  l  auri  rinnig 
vnn  rd  3>  km  von  dein  l'nterucrk 
der  Rillnerlwlin ,  da^  in  der  vom 
Standpunkt  der  .Stri  im\'er-.'>rgiinR  gän- 
sttgsten  Stelle,  auf  halber  Höhe  m 
der  Mitte  der  Zahnstangenstred<e  er- 
richtet wurde. 

Dh;  Etsdtweike  eraeugen  Dreh- 
strom von  46  Perioden  und  lOOOO 
Volt  S|>annung.  Die  Femleitung  de? 
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StrnmcN  c-rti;)li;t  aiisschlicülich  mit tcU  eines  Kabels  der  .in- 
<;L-^t.-beneii  l  uiii^u,  das  j;lfich/x'ili<'  dii;  St.ultc  Hozcn  und 
<iric>  mit  Strom  M;rs<>r<;t.  I  )es  Interesses  halber  sei  bc- 
meikt,  (laß  das  Kabel  eine  Gesaiilllanye  \nn  ril.  i^o  km 
bcsit/.t  und  —  bis  zur  l'.ndstation  Kiobcustein  der  Kitlncr- 
bahn  im  Bahnkörper  verlcj^l  —  auch  Dir  das  guse 
Kittnerplateau  den  Strom  lielcrt. 

IMie  direkte  Verwendung;  des  erzeugten  Dreh- 
Stromes  —  Air  den  Bahnbetrieb  —  adbst  «"«nn  man 
das  Spetaekabel  gesien  Blitzschäden  geacfaUtit  bitte  und 
die  Ibchtefle  dner  cwe^eeo  Oberleitiiag^  die  der 
Drcfattrom  erfordert,  in  den  Kauf  häxte  ndnnen  wollen, 
schien  wegen  den  Stromstösücn  ausgeschlossen.  Da 
des  weiteren  der  Wirttchaftlichkcit  der  Stromunifor- 
niunR  --  wie  bei  den  meisten  \\  a^-crkraflanlat;en  — 
keine  cntsrheidiinle  Rulle  /:uk.ui;,  komiie  unbeilenk- 
liclierweisc  ein  Drchstrom-("ili  iriistriim--\ steit>  mit  jjo  N  ull 
Fahrdraluspanniin^  und  parallelem  liattetiebetrieb  ^jewalilt 
Werden. 

Die  bekannten  Vorteile  dieser  Betriebsweise  sind  im 
V'>rliet,'enden  Falle  um  SO  wertvoller,  als  man  nicht  nur 
die  l'uticrwirkung  der  Batterie  benötigt,  sondern  auch 
eine  betriebssichere  und  wirtschaftliche  Talfahrt  der 
vcrbültabroüQig  scbweieo  Züge  mit  Stromriicklieferunf 
errofigKcht  Dafl  diesem  Moment  große  Bedeutung  zuzu- 
messen «st,  lehren  die  Betriebscfgebnisse  anderer  mit 
direktem  Drehstrom  Ixtriebene  Zahnradbahnen,  die 
—  trotzdem  Stronirueklicferunj;  bei  den  verw  endeten 
Induktionsmotoren  ohne  weitere*  moplicli  ist  —  dieselbe 
zumeist  verlassen  und  bi  ■sondere  l'".inrichtiinj,'en  ^'esclialten 
halied,  damit  die  Molnren  bei  l'alfalirt  als  Generatoren 
arbuilen  and  Strom  in  künstlich  gekühlte  Wider- 
stande schicken  können  Ijuniifraubahn). 

Im  Umfornierwerk  wird  der  loooovoltigc  Dreh- 
strom zunächst  in  einem  300  KVA.*Tran8forniator  auf 
3000  Volt  hcrabtransrormiert  und  mit  dieser  Spannung 
der  325  l'S-Motor  des  Umformers  gespeist. 

BnäJglich  des  Motors  ist  bemerkenswert,  daß  der- 
selbe als  Indukiioasmotor  mit  Kursachiuß-  (Käfig)  Anker 
gebaut  ist.  Hierbei  war  die  Absidit,  eine  in  der  Hand- 
babung  möglichst  einfache  Anlage  zu  schaffen.  Ein 
Syndironmotor  hatte  dieser  Fordcrun;^  viel  weniger  ent- 
sprechen k.  nm  n,  '.i.is  unvrrnii-i<l!irh<- Synrliroiiisn.rcn 
bedeutend  liohcrc  .Ansprüche  an  die  tieschicklichkeit  des 


l'eisiinal'-  stellt,  als  das  einfache  Minschalten  dnes 
ülschalters  bei  erreichter  Drehzahl. 

Die  Inbetrieb^etzunK  des  Umformers  erfolgt 
VC«  der  Glcichstromseite,  indem  der  Generator 
von  der  Batterie  roittds  AnhBwiderstandes  auf 
die  richtige  Drehzahl  gebracht  wird. 

Bezüglich  des  Umformers  wäre  nur  noch  zu 
bemerken,  daß  derselbe  mit  960  Umdr.  läuft 
und  die  Gleichstrommaschine  entsprechend  dieser 
\ frh.iltnismal^ii;  hohen  l)reli/ahl  iin<l  holiei  Span- 
nung; mit  vier  \Vcn(le|ioKn  .ius^;i  statti  t  ist.  Motor 
unil  (ienerator  siml  lUirch  eine  I .eilerban(!ku| ipe 
luni;  \  erhuiuieii.  1  Jie^e  Kuppel unj.;sart  wuriie  an 
Stelle  einer  seinen  Verbindung,  bei  der  eines 
der  vier  l^iuer  wahrscheinlich  (>es|>nrt  hatte  werden 
können,  insbesondere  in  Hinblick  auf  den  Um- 
stand gewählt,  als  zurzeit  keine  maschinelle  Re- 
serve vorhanden  ist.  Bei  etwaigem  Defekt  des 
hauptsächlich  getahrdeten  Ankers  der  Gleichstrom- 
mascbme  muß  daher  ein  voihandener  Reserve- 
anker  mit  mägfiduc  geringem  Zeitaufwand  ein- 
gesctzt  werden  können. 

Der  Umformer  hat  bei  Volla.«  0,89*/«  NuU- 
effekt  bei  einem  cos  if  0,92  und  einem  Schlupf 
Von  t.^".,. 

Die  Hattcne  besteilt  aus  -6.)  I^lementcn  mit  einer 
Kapiizitat  von  2'/i;552  AnipSt.  Ik-I  i  bzw  2 stündiger 
Mntladun}; ;  dieselbe  ist  in  (ilas|;et*aÜcn  cinf;cbaut,  die  eine 
Mrweiterunj;  der  Kapazität  um  5''  ".  t;estalten. 

Das  Aufladen  der  Ikitterie  erfolgt  unter  Zuhilfenahme 
eines  Zusatzmaschinensat/.es.  l-'r  besteht  aus  einem  I  >reh- 
strom-Kurzschlußntotor  direkt  und  cl,Tsti,sch  gekuppelt  mit 
eincrOcichstromdv  nnmn.  I)cr  Motor  d(isZusatznia.schinen- 
satses  ist  fiir  too  Volt  gewickelt  und  wird  von  einem 
Transformator  gespeist,  der  gleichseitig  die  Bdeuctatung 
des  Umformerwericcs  bcsoi^  Um  den  Motoreenefalor 
ohne  besondere  Hilfsap|»arate  anlassen  zu  können,  bentzt 
der  Transformator  Mittelklemmcn,  von  denen  die  halbe 
Spannunj;  abgenommen  worden  kann.  Beim  .\nlassen 
werden  den.  Mntor  50  Volt  zugeführt,  bei  "c-Icher  S|)an- 
nung  kein  ubermaüigcr  .Stromstoß  entsteht,  tlas  Dreh- 
moment jedoch  ausreicht,  um  den  leerlaul'cnden  .M.i.schinen- 
satz  auf  die  notwendige  Drehzahl  zu  bringen.  Uta 
dreipoliger  Umschalter  ist  ihr  dnsige  filr  den  beschrie- 
benen Zweck  nötige  A|>|>arat. 

Kine  entsprechende  Schaltanlage,  deren  Besdireibong 
sich  erübrigt,  ergänzt  die  Einrichtungen  des  l^mformer- 
werkes.    (Schaltungsschema  siehe  Fig.  641.) 

Die  Leitungsanlage  bietet  m  ihrer  Ausruhnii^ 
nichts  bemerkenswertes.  Aus  GrQnden  der  Bauökonomie 
muGle  a»r  giöOtmÖi^khe  Bnfochhdt  und  BiDigkdt  ge- 
sehen werden. 

Das  Schema  der  Stromversorgung  ist  im  Längen- 
profil  (I'^it;.  f>y))  dargestellt.  Der  Do])i>eldndit  von 
2  <  sO  h/W  -  Cix  i)mm  wurde  wegen  den  in  der 
'  Zahnradstreckc  auftretemlcn  l>e<leuteniien  Strömen  vor- 
'  gesehen. 

Zur  R  u  c  k  1  e  i  t  u  n  g  des  Stromes  dienen  die  .Schienen ; 
deren  Stolpe  mit  Kupferverbinder  von  107  tpnm  (Jiier 
schnitt  überbrückt  sind.  Die  Verbinder  sind  in  den 
.Schienenfuß  und  zwar  mittels  Presse  eingebracht;  die 
Verbinder  liegen  demnach  volUiandig  geschützt  unter  den 
Schienen. 

Der  Fahrpark  bestdit  aus  drei  Zahnnidlokomotiven, 
i  vier  Motorwagen,  swd  Personen-  und  vier  GUleranhänge- 

wagen. 

Die  Lokomotiven  Kig.  642  «nd  fllr  die  Daner- 

leistiiiir;  \-  >n  ^c>o  Tis  l>ei  etwa  1,8  nt'Sek.  Geschwindigkeit 
gebaut,  d.  h.  bei  voller  Ausnutzung  dieser  Leistung  wird 
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eine  Zugkraft  von  usook^  entwickelt.  Diese  beträcht- 
liche Kraftentfaltung  btiüiij.;!  -ouclil  mit  kücksiclit  .uif  ilic 
Trap(allit;keit  «Ic-^  Zallii-.tiiiii^iMiii!H  il>auL^  als  auili  auf  die 
Stabiiil.iJ  M;i--rliiltc  ilif  \'i.it<_'iliiili;  ilui  Kraft  auf  zwei 
Triebzahn radcr.  'l'alsachlich  sind  zwei  Trieliachsen  vor- 
handen, «y«  von  je  dnem  150  PS-NebenMhlußmotor 

mittds  doppeher  UbeffKtznng        X      =  ^4»73 

getrieben  werden.  Jede  Zabniadachse  treibt  minds  Kurbel 
und  Schubstange  auch  die  ihr  snriUsfast  gelegene  Adhäsions- 


nutzun^  der  Radrriren  auf  i  f>  \\\m  Ijlvi.;;cm  .luf  <!en 
'rcill;ri-i--ilurc-him'-.^cr  vtin  ."iVi  uini  l)ci;ri-iizt .  d.  h  im 
.Xnizustaiulc  «cnlcn  die  Kader  enlsprerheild  di.T  et'.'. a 
:  '■i,::;^!!  XOrciluiiL;  sclilcifcn,  im  at)j^cnutzteii  /u-itai)d  'im 
ebellMn,  iel  ztirtic  ki)leibcn  bzv\ .  ebenfalls  nrhli  ifen  l)er 
Kraftverlii-it  aus  dieser  L'rsacite  kann  alsu  ii.i  l.t  hr  ieutcnd 
werden,  in.sbcsondcre  auch  deshnlh  ni« dt,  weil  die  Fahr- 
schienen  der  Zahnstangenstreckc  In  u  '  i>  mäßig  geschtniert 
werden  können,  andoseits  aber  auch  ohnedies  gelq;en^ 
lidi  der  Sdnniernng  der  Zahnstange  schon  zufiOUg  meist 


F%.  A43.  Skherkeiluaiigc.  (M«Oitab  l:«.) 


acbse  an,  für  let/.tcrc  ist  also  kein  bcsunilers  /u  belaii- 
gendcs  (ictricbc  vorhanden.  Eine  Zahnradlokomotive 
für  die  vorliegende  beträchtliche  Steigung  erfordert  be- 
sondere Sichcrhdtsvorkehrungen,  die  naturgemäß  «wisse 
Komplikation  in  der  Bauart  und  im  Betrid»  beangen; 
die  vorbeschriebene  aweibche  Betriefasart,  die  unter  kernen 
Umständen  betriebsgefährlich  werden  kann  und  auch  keine 
Komplikation  bedingt,  ist  daher  jeder  anderen  vorzuziehen, 
wenn  ihr  auch  ein  unverkennbarer  N'achtcil  anhaftet. 

r>ie  Lauf-  und  /.ahn;ri<-i>.i(-lixi-ii  .ulxilrti  n.ir  dann 
riclil:;,; .  d.  h.  mit  <ler  ^leielieii  l 'Tnr.in_;s_;c,i  lnM!idij;keit, 
w  enn  der  Uurcliiiie->er  des  l  eilkiei-i  v  a'.u  I  ru  lizidinrad 
und  ik'rjcnijie  tles  Laufrades  ideiiiisi  ii  siiui,  dieser  /ii- 
st.unl  i-i  .du  r  um  iileeller  utitl  kann  nur  eine  kur/.e  Zeit 
hiniiurrh  riniKcrmassen  vorhanden  sein,  «eil  die  Rad- 
kranze im  Ilctriebe  einer  natürlichen  Abnutzung  unter- 
liegen,   ifei  den  Rittnerbahnraaschincn  wird  die  Ab- 


feiiii;  «erden.  1  aisaclilich  weisen  die  Radkränze  nach 
fast  einjährigem  Betrieb  keine  wesenüiche  Abnutzung 
auf.  Die  Kosten  der  Auskvechslung  der  Radrdfen  tvürde 
auch  dadurch  in  mäßigen  Grenzen  gehalten,  da  die  Rad- 
reifen nur  35  mm  radiale  Tiefe  haben. 

Bd  der  Hetstdlung  cles  Untergestdies  wurde  die 
b«  den  Schweizer  Bergbahnen  vielfädi  bewährte  Bauart 
b«  behalten. 

Die  Motoren  sind  samt  ilcm  jjanzcn  Cetriebc  auf 

ilen  mehrfach  vi  rstrift<  n  kasteiiarli^en  Kähmen  starr  be- 
festigt    Der  k:\hnirii  ridil  auf  drei  Tunkten :  talseils  aiil 
<ler  mit   ^;<Tiii^er   l  ederun;.;   ii!   l  i.dxln    ucl.ilitleii  .\i  li'C 
bzw.  den  /ivci  Kadern,   ber^sciti;^  au'   eiiui  i|iHTbi",\ eid- 
lichen Wie-e,   iti  welcher  die  obere  ,\rhse  j;elai:erl  ist. 
In  unmittelb.irer  Nahe  der  oberen  .\chse  ist  die  von 
I  dem  Strubschcn  Zahnradbahnen  her  bekannte  Sicberhcils- 
i  sänge  angeordnet,  die  insofern  dn  neues  Detail  aufweist. 
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als  sie  nicht  mehr,  w\c  os  i)ci  früheren  Auslührunyen  nachjjicbi^en  V'erbintlunj;  in  das  Motorf^ctriil«-  ist  eine 
üblich  war,  starr,  sundern  unter  /wiachcflschaltlin^^  einer  Fol^e  der  Kurzschlus-,e  und  der  in  /iisannncnhan^  mit 
l-'eder  am  Untergeittell  befestigt  ist.  diesen  aui^reteiiüvn  heftigen  Bremsun{{en ,  die  bei  /ähn- 
ln der  Formgebunii  der  Backen,  den  Proportionen  '  rndlokomotivcn  mit  Nebienscfalußmotorcn  un\criiieidlich 
der  Hebelannc  —  ohne  die  freie  Be»-cglicfakeit  zu  hin-  |  sind,  wenn  fiir  einen  zuverlässigen  Ausgleich  der  Ue- 
dem — *  weist  dieser  «icfatige  Bestandteil  (F^.  643)  auch  .  lastung  swisdien  beiden  Motoren  nicfaft  gesoigt  itt.  Jede 
unvericennbarie  Fortschritte  auf.  Die  Zaiqje  ist  gelegent»  |  Übertriebene  Bremsung  Mret  insbesondere  Im!  dektrisehen 
lieh  forcierter  Proben  und  Betriebsstörungen  während  des  I  Zahnradlokomotiven  sufclge  der  großen  Irinettschen 
Baues  tntsachlich  mit  F!rfol(;  in  Funktion  getreten.  |  Energie  der  drehenden  Bestandteile  in  Zusammenhang 
Noch  auf  ein  weiteres  wichtiges  Detail  des  Unter-  '  mit  der  hohen  Srhwcrpunktlage  derselben  und  <ler  nach- 
gcstelles  w.irc  aiifun  i  k'-nni  /u  iii.irht  n.  I  ):i  im  !!<  triebe  ■-rhichi  iiili  n  I  nst  des  Zu^es,  die  ( iefahr  iles  Kip|>cns; 
von  Sleiibahneu  bei  HelriehMiiilailen  aur'.re'.iiuleii  uiij^e-  das  Minitseheii  iles  Zahnrades  ist  hierbei  ein  Zwischen- 
hcuren  Kräfte  lassen  es  in<.|,,'lieli  erseiiemen ,  <laü  die  /i  si;iiiil  in  -irli.  Man  iiil  daher  gut.  die  .Starrheit  ties 
Zange  versagt;  derartige  l-'allc  weist  die  iM'.ciuuii;.,^  ii^.r  (ieliieljev  illircli  /\MNeheiischaltung  einer  iiarliL;4>lx'inIen 
Betriebe  tatsächlich  auf.  ohne  daß  es  tinT/dein  /u  Kala-  \'etl>indiiiig.  einer  keibiinj,".kuppelung,  zu  niiMein  1  »ii-se 
strophalen  l'olgen  gekommen  wäre.  Daß  in  einem  sulchen  wird  auf  che  Übertragung  der  zulässigen  groljten  Kraft 
Fall  der  Zug  trotz  vollständiger  Kntgicisung  aller  Kätlcr  eingestellt;  übersteigt  die  ^fotor2ugkrafl  aus  irgendwelchen 
zum  Stellen  kam,  lag  ausschliel.Mich  daran,  daß  die  untere  Gründen  diesen  Wert,  kaim  die  Kraft  nicht  mehr  uber- 
Kante  der  Kastenstirnwand  mit  den  hervorstehenden  tragen  werden  und  es  tritt  ein  Kutschen  ein. 
ZJihncn  der  Zahnstange  in  Eingriff  kam.  Diesem  im  Bei  den  Rittnerbahnlokomotiven  ist  der  Kclastungs- 
.Moment  der  SuSersten  Gebhr  widitigen  Umstand  wurde  1  ausgleich  zwischen  den  Motoren  ein  vollkommener  und 
beim  Bau  des  Untergestdtes  Rechnung  getragen.  Das  i  hat  die  vom  Verfasser  Air  die  Opdnabahn  angilbene 
Stimblech  wurde  mitlds  Winkdeisen  veiitärkt  und  bis  Ausgldchschaltung  neuerdings  eine  erfolgreiche  Anwen- 
auf  60  mm  über  Zahnstangenkanie  herunter  g^Aihrt.  dung  gefunden,  nichtsdestoweniger  sah  man  sich  veran- 
Außerdem  sind  zur  Vermindenuig  der  Entgleisungsgefiihr  laßt,  die  sdther  in  vorzüglicher  Durchkon-struktion  ge- 
die  Tricbz;ihnräder  mit  sdtlicfaen  FUhrun^flanschen  ver-  bauten  Rutschkuppelungen  Ix  izuhehnltc  n. 
sehen  worden.  |  Hierbei  war  die  ITbcrlemiiu;  inal.v;ehend,  «laß  heftige 
Das  (»etricbe  der  M>itoren  weist  ein  auf  tlie  lün-  Kurzschlumireiusun^eii  ueiin  sie  .lucli  iiielit  wir- 
ftihrung  elektrisclier  Betriebskraft  zurückzuführendes  i>etail  kommen  und  uruvalirsrlieiiilx-li  sin,i  —  tlieorctisrh  mog- 
—  die  Rutschkuppelung*)  auf.  Der  Einbau  einer  lieh  sii„i  wni  Ui  K-,ii/srhliissen  <iiMrh  Hlit/schlagc  t.at- 
ZTm  Mj  ji      •  ^           v       L.-  sächlich  auftreten  können,  andcr.scit.s  wird  durch  ZtvLschcn- 

<;  Ein  Biid  dieici  Hitcrniuiten  KominiKlioiMleilct  n  bringen,        .,.         jb^li       _i         j/*        j  Ilm 

üt  l«idcr  nichi  inHeiieh,  weil  die  Scbmiicrncb*  LoiHNwitivrabfik  die  schaJtung  der  Rutschkuppdui^  der  Oang  der  Ma«ctune 
liablikMim  der  ZcichnunK  nicht  (MMknigt  bat.  I  sehr  ruhig. 


F%.  («44.   RcgnlMar  nnil  AiulOnme  nr  antanoltadicn  Uicnue.   MkOMdi  ■  :  6. 
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I«.  OUober  I««. 


Die  riitiLTciiiien  Massen  dor  Motoren  bilden  /ululne 
ihrer  zwanglaufifjen  X'erhindunt;  durch  d.is  (".ctnihi'  mit 
der  Zahnstange  ein  auüerordcnllicli  sUirrcs  System:  jcile 
^crin^sie  Ungleichheit  im  /ihricingrilT  bcdni;^!  eine 
momentane  (leschwindigkeilNaiiiicrung  »1er  j^roßeii  Massen. 
Heftige  Erschütterungen,  iii--fxMindt're  bei  den  Stoßen 
der  Zahnstange  sind  die  Folge,  des  weiteren  die  Über- 
tragung der  StSOc  wf  die  Anlcerwidclui^ien  und  die 

HUrsten. 

Zum  Ausgleich  dieser  schädliche«,  dem  deictrtsciten 
viel  mehr  ab  dem  Dampfbetrieb  eigjentUmlidien  Er- 
■dieinungen  sind  die  Rutsdilaippdungen  eine  gans  vor- 
ai^lidie  iunridttung,  dk  denawcli  bei  ddctrischen  Zahn- 
radlokomotivcn  auf  jeden  Pa]t  angewendet  werden  sollten. 

Nuliitlii  h  l-iedail'  »IlTlmi  Iiistarulhullutii;  eine  isse 
Stiu;lal'. :  .iliciii  darf  die  Iviii<)flliiiv.;  iiicln  zu  kiia)']) 

sein,  Miiist  liiii^t  man  di-n  \'i>rti.il  .  i'ini."  aul' Mn.ili^rhe 
Breni.se  /u  lM-s:i7cn  —  ili<--.c  wirkt  niiiuiiehr  aurh  nur 
über  die  Ku];ipciiin;;  :iuf  diL-   rric-l)z;ihiira<lcr    -  ein. 

IJic  Lokomotiven  sind  mit  zu  ei  1 1  a  u  d  s  p  i  n  d  c ! 
bremsen  ausgerüstet;  die-.e  sitid  \  oneinamlci  \iilistaiidig 
unabhängig,  haben  Ausgleich.sgesi.inge  und  « irkeij  mittels 
je  vier  Uremsklötzcn  auf  die  gerillten  Brcms.scheibcn  der 
beiden  Zahnradachsen.  Diese  Bremsen  wiricen  «ifolgc 
der  Kuppelung  der  Zahniadadisen  mit  den  Laufiwhscn 
auch  auf  die  letateren,  es  afaid  somit  fUr  den  Reibungs- 
betrieb keine  besonderen  Brennen  nötig. 

Die  liereits  erwähnte  automatische  Bremse 
(Fig.  644)  wirkt  auf  bciilc  Ankcrach.M:n ;  dic.se  Bremse 
wird  ilurch  einen  I-liehkraflrei^ler  lx:i  (."berschreitnnt;  ik-r 
/uki>sii;cn  ( iescliu indi^kcit  au-L;e|ost-  Die  Hetalii;uiii,'  er 
folt;'.  mittels  Fulerkrart  Im  llcilarlslal)  kann  die  .Xus- 
l<isiii\'^'  auch  \iiin  l.okoniotivjii-r-oii.il  von  H.iiul  erfolt^cn. 
-Srliliel'lirh  steht  dein  I .okoniMi ivfuhrer  iiorh  iln-  elek- 
trische KurzsrhIuÜhremse  zur  Wrftigung,  die  jedoch 
wegen  ihrer  nicht  vollwertigen  Zuverlässigkeit  nur  auf 
den  KeibungsiStrecken  als  Schnellbrenise  benutzt  wird. 
Mit  der  Wirksamkeit  dieser  Bremse  kann  nämlich  nur 
dann  gereclinet  werden,  wenn  die  Linie  Strom  Aihrt  und 
die  Fdder  xuveriüssig  erregt  shid. 

(SdtlaO  folgt.) 


Ober  Wechselstrombahnmotoren  der 

Maschinenfabrik  Oerlikon 
and  ihre  Wirkongen  anf  Telephon-  | 

leitungen. ')  1 

Von  Dr.  Hsns  Bchn-K»chenbutf . 

i 

d)  Theorie  der  Influenz  einer  Schleife.  | 

Wenn  man  sich  unterrichten  «ill  über   die   maß-  ' 
gehctldeii  (inilicii.    uelelie   ilie    lelel  iln         rungen  durch 
Intliien/  ver.iisiielieii.  so   und  man  /iin.n  iisl  tlie  elektri- 
schen lie/iehiin_;en  einer  I -eitiinL;-.iiilaL;i'  etwa   nach  fol-  : 
gcndein  .Schema  zu  untersuchen  hah<  n  ll  iy;   ''451  I 

W  ir  tiehinen  eine  einzige  l'elephonschleife  an,  je<ler 
Leiter  I  und  II  dieser  Schleife  ist  durch  einen  indukliuns- 
iosen  W  iderstand  A',  bz«.  A'..  den  sog   Nolatiotiswider-  i 
ütand  oder  den  Widerstand  der  Entladespule  ntit  der  | 
Knie  verbunden,  zwisdien  den  beiden  Leitern  befindet  ' 
sich  das  Tdephon  und  Mikrophon,  die  der  Kinfachlieit 
der  Recbnio^  halber  als  rein  induktive  Wklerst&nde  dn- 
gescttt  werden  sollen.    Für  die  in  Beteadit  Killenden 
bohen  Sdiwingungszahlcn  wird  tatsSchlid)  der  induktive 


Widerstand  den  ( )hnischen  W  ideistand  uberwiegen.  Die 
beiden  Leiter  haiwn  z«  isrhrneinandcr  die  gcRcnseiti<^e 
Kapazität  r|.j  uiul  ge^en  I'.nle  die  Kapazitäten  r,"  resp. 
( '.  Der  induziereiule  I  rilir!cituni;sdraht  /■  hat  das  Poten- 
tial /  mit  der  >cliu  ingimgszahl  //  und  die  Kajjazitat 
zwischen  Fahrleitung  und  Draht  I  sei  r,,  zwischen  l-ahr- 
Idtung  und  Draht  11  <^  daraus  ergeben  sich  in  den 


■)  Nadi  «in«n  Vmua«.  neh.  <f.  d.  Phynilc  CMtlltdi.  ZSrich, 
S3.  Jaiii  ifoS. 


ng.  «4s. 

'relephonleiteni  die  l'otenti.ile  .' ',  un.l  f,  uml  der  tlie 
&Örungen  be^»  i-Ki  i^ile  Snom  /  i--  ^iUcnhar  hestiinnit 
durch  die  l'otcntialditVerenz  1,  i l  !s  handelt  sich 
also  darum,  fiir  diese  Potentialdiire-enz  aus  den  gegebenen 
Großen  einen  möglichst  deutlichen  Ausdruck  zu  finden. 

AU  Grundglddnmgen  ergeben  sich  ohne  weiteres 
folgende  Beziehungen,  wenn  wir  schreiben:  2mt=sM. 

Jx  =  j5       »'i): Ä- '.j?,  V'- 

Nach  einigen  Untersucfamgen  erfaSlt  man: 

Wir  schrdfaen  zur  Abkürzung: 

I 

a  SB     —  .. 

vr  L 

^  «  r,»  +  f,  +  *;  ^  =  f,»  +    -f  « 
und  erhalten: 

Bx  =  —*^\Ri«{eia-\-etk^)''rlkk.(Cik,-\-Ctn) 

-i-.f'-l  .    ,  5) 

'  .VA!,  I ' 

=  —     j^Äj Ä  (*•» fl  -f-  < ,  k\\  I  A",  kl  (f,     -i- . ,  a\ 

 " 

--^]  '  ^' 

-■;]  ■  '  " 
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Es  wird  weiter: 

I-)'  d  I 


—  R 


+ [ä,  (*,  - »»)  ^,  -  f,«  f ,) 


(■..)  \a  Cn  -\-  I 


Diese  Ausdrucke  sind  äußerst  unziigan{;lich ,  und 
man  imiB  sich  mit  };rnben  Annäherungen  beheiren,  um 

<lic  in.ißnchenilcn  )tczichungcn  klarzulegen. 

M.s  sinil  /.unachst  ilio  Cirußcndrclnunucn  <Ilt  ein 
zc-lacn  (ilicdcr  lc>t/,ii>icilen  unlcr  Beiuitzuiij^  dci  nboii 
zusammenm.>tLlluii  \\  ctIc  de;  WulLivi  indc  und  Kapa- 
zitäten. Die  1  cii.|ilumM'lili,ircn  vctlauli-n  auf  iS  km 
parallel  neben  dem  |-ahrilraht,  un<i  <  s  ist  für  diese  IJtngc 
Cy  und  höchstens  von  der  Ordnung  0,0 1  '  10  die 
totale  Länge  der  in  Ketracht  fallenden  Schleifen  variiert 
zwischen  30  und  200  km.  außerdem  sind  die  Schleifen 
mit  dem  erwähnten  Kabel  verbunden.  Die  Größenord- 
nung der  totalen  Kapazitäten  r,"  und  XiKgi  also 
höher  als  0^5  •  lo"^  Von  ungefähr  halber  Grfißen- 
ordoung  ist  dfe  gegense^^  Kapazität  zweier  Drähte 
einer  Schleife.   Wir  unterscheiden  nun  Tolgende  FäUe: 

Die  Schwingun^-^zah!  di'<  Potentials  /"sei  i.  gleich 
der  Cjrund-'irhwin(jun<^szal)l  1;,  2.  j;li'ich  <)cr  mittleren 
Schwingunnszidi!  der  <  tbcrsrhwinpunnen  Soo. 

Die  AI)lt  ituiii;su  idcrstundc  A'i  und  A'^  -<j|leii  ent- 
sprecliLii ;  I.  iiiilllereii  Isolatitins Verhältnissen  mit  Weiten 
Villi  der  Grulienordnung  10'*  (Megohm),  2.  den  Wider- 
staniien  der  Entfaukspulen  von  der  GröBenordnung 
2  ■  \o'\ 

Der  Altsdruck  a  —  —  ^  J  j  in  den  obigen  Glei- 
chungen erhält  die  GrSfienordnun«;: 

für  die  (Iriinilsrliwintjiini^ :  5  ■  10 
für  die  ( iliorschwingungcn :  2  •  lO"'*, 
wobei  «Icr  Sclt>$tinduktion.skocff)zient  /-  nach  einer 
frühem  Angalx-  mit  o,;  •  lo"  cingcvetzt  wurde.  Iis 
und  Fälle  denkbar,  \vu  a  Null  wird,  in  dicMrn  l''äUen 
mlUke  ofTenbar  der  induktionsloäe  Widerstand  der  Tde- 
pbone  bcriidcskhtigt  werden. 

In  den  Formeln  t)  bis  7)  heben  wir  nun  die  Glieder 
heraus,  die  Tdr  die  verschiedenen  Werte  von  R  und 
von  «f  entschieden  größer  sind  als  die  Übrigen  Glieder. 
Die  Glieder  sind  nach  ihrer  Reihenfolge  in  den  Formdn 
numeriert.   Es  ergibt  sich  folgende  Tabdle: 


F«il 

•) 

i  

«) 

>»> 

100 

SM» 

loe 

Soeo 

'11 

fO" 

* 

■  1«" 

a  •  le" 

c. 

r.li/-d  I 

Cli«!  1 

<:iirij 

II  u.  III 

II  u.  III 

/.',.  /.. 

:  u  11 

1  u  II 

I 

u.  II 

III 

A 

I 

1 

II 

u.  III 

IV 

Xricli  die--er  Sichtung  ia^^en  sieh  sehlieiMitli  die 
verschiedenen  \eieiiifachten  l'urmeln  lur  tlie  Ainiilitiulen 
von  r,.  und  /',  —  \'.,  hinschreiben.  Die  inittleTeii 
Werte  von  (x,  i  j",  t"j,  t'j  und  A'i,  /fj   für  die  beiden 


DrShK  bezeichnen  wir  mit  <*,  t,  R.  Es  ist  dann  ange- 
nähert fUr  die  Fälle  a)  und  b)  der  obigen  Tabelle 

'l  und       gleich  *" 

und  Air  die  Fälle  c)  und  d)  gleicfa  R  - 

EntwiekelB  wir  ia  iäinlÜier  Wcüe  die  Formel  fiir 


den  Wert  der  Pntentiakliirerenc 


-  '  |.     ,  so  ist  zu  be- 


achten, dali  hier  die  ( in  i|>eni  irdnung  der  einzelnen  (ilie- 
der  sich  wesentlich  verschieben  k.Tjin,  je  nach  tler  pro- 
zentualen Abweidiung  der  einzelnen  Werte  von  r,".  cf, 
f,,  fj.  Rx,  Äj.  Wenn  einzelne  Glieder  als  bcsnnilcrs  be- 
deutend herviargehobcn  werden,  .mi  geschieht  dies  unter 
der  Voraussetzung  ähnlich  großer  Abweichungen  jener 
Größen: 


laU:      ja)  ,  *>) 


Ks  kontmcn  aber  auch  unter  Umstanden  in  Betracht 
('ilieder  von  der  Form: 


e)  A) 

**"■  -'i':]!;^  - 

Wir  wissen  nun,  daß  das  Verhältnis  der  gegen- 
seitigen Kapazität  zu  der  Erdkapazität  ungefähr  'J^  be- 

trairt,  CS  ist  also  das  Potential  der  Tek^bonleiler  im 
l  alle  a)  und  b)  bei  hohen  Lsolationswidentänden  unge- 
fähr '/;„  lies  l'alirdridiipoientials;  beobachtet  wurden  lai- 
siiclilieli  .SpanniMiKen  zwischen  600  und  lOO  Volt  lur 
die  verschietlenen  .Schleifen,  Damit  die  .Stromstitrkc  im 
lelcphon  unter  «len  hörbaren  Wert  von  lo  ■  ,\mp. 
sinkt,    muß    bei    einer    Impeilanz    des     l  elc]  ii  11-  '  .  /. 

2  •  10'"  im  l'alle  ai  für  "  —  1<X)  die  l'n'.eiilialdilleren/. 
/  1  —  /  2  <  2  •  io-  v\erilen,  nder  da  / ',  und  l  \  ein/ein 
den  Wert:  500  •  10*  halxm  können,  müßten  die  Ivapa- 
zitäten  und  Widerstände  der  beidöi  Drähte  m  diesem 

Fall  auf  eine  Genauigkeit  von       abgeglichen  werden, 

damit  keine  hörbaren  Ströme  mehr  durch  das  Telephon 
gehen.  Fiir  den  Fall  b)  «•>  =  5000,  also  für  die  Ober- 
schwingungeii  erhalt  mani  </,  —  10'- und  /  1  '  .■  <  10^. 
Hetragen  «lie  Ani])litiiden  iler  ( )U.'r-chwin;.^iinf;en  etwa 
10",  ,  der  Gnin<lschu m^jiiiiL;,  -■'>  mußten  jetzt  die  Kapa- 
zitäten und  Willerstande  auf  ein  .Millonstel  .lusgej^lichrn 
wcrtlen,  um  Stromstarken  kleiner  als  10  "  zu  erzeugen. 

Mau  bedenke  nun  die  pniktische  Schwierigkeil 
einer  so  genauen  .Ausgleichung,  da  ja  die  l-orm  des 
Fahrdrahtleiters,  insbesondere  in  den  Stationen  mit  ihren 
zahlreichen  Weichen  und  Nebengleisen,  aofimrzje  Strecken 
sdir  kompliziert  verläuft.  Selbst  eine  regelmäßige  Kreu- 
zung der  Drähte  kann  doch  schKeCKcb  Strecken  von 
50  m  LSiqge  unausgeglkhen  fauseo.  Es  muß  also  un- 
bedingt danadi  gestrrot  werden,  die  störaiden  Ober- 
schwingungen auf  möglichst  kleine  AmplitiMkn  herab- 
zumindern. I'iir  die  Fälle  c)  und  tl),  wo  die  Tc!cph<)n- 
schleile  mit  l-!ntlades])ulen  ausgerüstet  --ein  s. ill.  wird  bei 
den  iliederil  Schw  ingungszahleii  der  ( irumUcli«  iiiL;ung 
tias  induzierte  l'ntential  nur  ncMrli  Werte  aimeliiiien  von 
der   Größenordnung  2  •  10  *  mal  Fahrdraht  ■  l'otential. 
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Hcik  29. 
14.  Oklebcr  MOS. 


ako  etwa  3  Voh.  Das  Potential,  das  die  Oberschwin- 
gingen  enegen,  wird  etwa  100  mal  MeiBer  ab  das  io- 
dnriemidc  Potential.  Hierin  liegt  nun  der  enorme 
praktische  Wert  dieser  EntladespLilen.  <laß  sie  das  Po- 
tential der  Telcphondrähte  auf  umiiLTkliclie  Werte  herab- 
setzen. !■  :ii  ;uu1crer  >L'lir  uiclitificr  .\ul.'Oii  ■iit'slLlit 
dailurch,  ziif.illifJv  St' irun^;cr>  d«.-;  I~<il;>liipn</,ii<i,iiiil<-> 
«icr  I.cilun^cn.  7.  Ii  iiilVilL;c  lict iiliniiiL,'  mit  li.iuiiuti, 
Personen  u.  hu  lan^e  koincn  crlu-lilirlicii  lüntliil>  .lul" 

die  .Sv  inmelric  der  W  i(]crstaiul-\ crtciluti^cii  auMibL-ii 
können,  al>  der  stufende  Kuntaktu iderMand  biira<  litlicli 
großer  ist  als  der  W  iderstand  der  Hntladespulon  -tlhvt. 
Wahrend  7..  Ii.  bei  gut  isolierten  und  wohl  ausj^eglichetien 
Leitungen  die  einseitige  Berührung  eines  Drahtes  durch 
eine  mit  der  Krde  verbundene  Person  die  heftigstes 
Störungen  hervorbringt,  so  ist  sie  bei  Anwendung  von 
Entladespulen  kaun  «abmdunbar. 

Für  die  PotentialdiflrereRsen  erhilt  man  bei  An« 
Wendung  von  I':nt1ndespulcn  Werte,  dkl  bei  der  Gmod- 
schwingung  au.s  DiiTcrenzcn  von  Milh'onsteln  der  Indu- 
iiereilden  l'otenlial«  erle  Ix-stt  lu  n.  bei  den  ( Ihcrsrlm  in- 
gunnei)  jedoch  imeli  au>  1  MllLiLiizer.  ■.mi  I  lum  leil-teln 
In  beziltj  aiit  die  .St.  irun^eii  dureli  .in-  '  iSt  :  Ir.'.  tiu;uiij;eii 
nutzen  also  Im  \'eri<leirli  zu  j^eu  1  iluilicli  isolierten  Dialilen 
die  l-".ntladespiilen  an  und  für  sich  nicht  viel,  was  iibri- 
gcn.s  auch  die  l".rfahrung  Ixrstätigt.  Iis  müssen  auch  l>ci 
der  An»en<lun^  von  llnlladespulen  die  KafKi/itatcn  uml 
Widerstände  bei  <  iljerschwingungen  von  \o\  Amplitude 
auf  HunderttnkiseiuNtel  genau  ausgeliehen  werden,  so 
daß  die  einzeln  induzierten  Potentialschwingungen  von 
ca.  15  Volt  unsdiftdiidi  bleiben. 

Die  Anqilitude  der  Oberachidiigungen  der  neuen 
Motoren  wird  etwa  i "  „  der  Grundsehw'ingunji  betra<;en, 
die  Leitungen  sind  dann  auf  Zehiitausendstel  auszuifleiclien. 
Ks  ist  aus  den  I'nrmcln  ersichtlich,  daß  nicht  nur  ilie 
Ahleituiii,'suiderstande  A',,  A'.j,  siindern  namentlich  die 
Ka]>azilateii  < ,,  c._.  und  i c?  ausj;ef,'lichen  «enlen 
nnissen,  und  daß  ein  Teil  der  I  )itTerenzu  irkuii<;eii  der 
Ka)>azitat  durch  Einstellung  der  Widerstände  und  um- 
gekehrt «eingebracht  »erden  konnte,  Da  aber  die 
Kajw/itatcn  der  h'rcilcitungcn  noch  mehr  als  die  Iso- 
lationswidcrstände  von  der  W  itterung  und  den  veränder- 
lichen Bedingungen  der  Krdobcrftachc  abhängen,  müUtcn 
solche  Af^Kuate,  welche  die  Beseitigung  gett*isser  stören- 
der Wirkungen  aullieben  könnten,  fortwMhfend  reguliert 
werden.  Dazu  kommt  noch  die  ungleiche  und  veiinder' 
Hebe  Verteilung  der  Kapazitäten  und  WiderM&nde  auf 
die  Lange  der  Leitungen  und  die  höchste  ven»"irkelte 
Beeintlusvun;;  <kr  'rele])h<>nschleifen  unten  niiiN'.  r,  und 
bei  .scharfem  .Annäherungen  an  die  l-irseliciuuiii^cn  wird 
ja  auch  der  .Stronu erlauf  auf  der  ganzen  l.ällge  sich 
nicht  mehr  als  gleichmäßig  stationär  ergeben, 

e)  Andere  Betriebeerfahrungen  auf  der  Bahn 
Seebach— Wettingen. 

Durch  die  Anordnung  zahlreicher  Kreuzungen  in 
den  Tdephonschleifea,  durdi  Verwendung  von  ^tlade- 
spulen  und  durch  Verminderung  der  ObenschwingUDgen 
der  Motoren  erleiden  die  38  TclephondriUitc,  welche 
auf  18  km  Länge  m  emem  Abstand  von  etn-a  4  m 
neben  der  Fahrleitung  mit  1 5  000  Volt  Spannung  |Kirallcl 
verlaufen,  keine  störende  Influenz  mehr.  .Nachdem 
diese  Scluvierijl;i'iti n  iibi  i « tinil<'n  sind,  ist  eine  freie 
Bahn  für  die  Liillallur.^'  lU  s  W  ecliselsiroms\  >tems  ge- 
.schatlen.  ilas  uolii  heute  schon  jeder  Lachmann  als  da- 
richtige  .Svsti.in  für  den  lletrieb  au!  \'<>llbalinen  an-icht. 
—  iJie  l!etrii  b->ei  lalirungen  der  H.du)  .Seeb,u  Ii  -  \\  eltinj^cii. 
die  i*M.  etu  a  3  Jahren  in  provisorischen)  und  !>eii  i .  De- 


aember  1907  fai  öffentlkbem  regid&ren  Betrieb  elektrisch 
befahren  wird,  ledttfertigen  auch  diese  Annahme 

An  der  Fahrleitung  mit  15000  Voh  Spannung  i^t 
seit  Beginn  des  Betriebes  keine  einzige  Störung  auf  getreten, 
die  besonders  durch  die  hohen  Spannungen  vi'ranlalit 
« iirilen  «  are.  I  )er  lsolal!oiisz.i-.'.;md  i-;  bei  allen  Witterungen 
trotz  der  Rauchbildung  iler  11)  den  l.iid--tati<>i!eri  verkehren- 
den I  .»ani[)flokomoli\ eii  ein  au--;^eZeii  ll:ie;eT .  ('er  Luer^ie 
\lt1u-1  iler  20  km  langtMi  l.eituni,'  betraL;t  in  <ler  Kegel 
»eniiMjr  aN  700  \\  .  I)a  unter  -amtiiehen  I  .Uirilr.ilileii  keine 
.Spantiuiigsditiereiiz  besieht,  so  können  auch  keine  Iso- 
lationssti  irungen  /«isdien  einzelnen  Draliten  vorkaimnen. 

Die  beiden  Lokomotiven  der  .M.-l-'.  >  >erlikon  luben 
zusammen  etwa  70000  km  zurückgelegt.  Die  Zugleistung 
ist  auf  290  t  Zuggewicht  und  60  km  Geschwindigkeit 
gesteigert  worden.  Dabei  kommen  längere  Strecken  mit 
lo*ygo  Ste^rung  vor,  auf  denen  eine  Zi^raft  vcipt  4500  kg 
mit  Geschwimligkeiten  von  40  km  zu  entwidceln  ist.  Die 
eribnierliche  Motorleistung  beträgt  6^10  PS  pro  l.oko> 
mottve.  Der  Wattstundenvcrbrauch  für  ilas  Tonnen- 
kilometer hält  sich  mit  groUcr  Kcgell:l:^l>i^keil  auf  bis 
y.}  W  St.,  tlem  ein  theoretischer  N'erbraucli  von  etwa 
-.1  ^'  f;e;_;riiubei -(eilt  1  )Lr  I  .eistiii;i;-f.ikioi  bei  normaler 
/ii^dristuni;  lie..,'!  über  ',>ii'  , ,  tler  mittleie  tJuoiienl  aus  Watt- 
stiiiiiien  und  \'olt-.\ni]H'restiinden  ergibt  sich  zu  0.7  bei 
einer  mittleren  l'Inergie  vim  120  KW  ist  nun  zu  kon- 
statieren, tlaG  während  des  ganzen  lielriebes  <iie  Komtnu- 
tatoren  der  Motoren  niemals  abgeschlitten  oder  abgedreht 
werden  mußten,  daß  ihre  Oberfläche  ohne  die  Anwendung 
irgendemes  Schmier»  oder  Reinigun^mittels  sich  blank 
poliert  erhSlt  und  ebenso  die  Kohlen  sich  ganz  nach  den 
VerhülUHsaen  der  besten  ddchstrootkolldctorcn  eine  reine 
blanke  Kontaktfföehe  bewahren.  Sowohl  beim  Anfahren  als 
auch  bei  der  höchsten  Hel.istung  arbeiten  die  Koiiuinilati  iren 
vollifT  funkenlos  .Nach  dem  bisherigen  Verhalten  darf  zu- 
vei -irlulicli  efwarlt  ;  ui  rdeii.  dall  die  Kollekloren  einzeln 
jOiK-iM  km  'ihne  be-ondere  liearbeit iiiig  ab\virk<'ln  können. 

iJie  Lrii^erunu  der  .\b>toren,  die  /ahntjetriebe  un<l 
die  eigentümliche  Kupplung  der  .Motoren  mit  den  I  rieb- 
radern  zeigen  nicht  die  geringste  auHlatlige  Abiiutzuii.; 
unil  haben  niemals  eine  .Störung  verursacht.  Wohl  aber 
liabcn  im  Betriebe  die  X'ortcilc  dieser  Motorlagcrung.  näm- 
lich die  übersichtliche,  leicht  zugängliche,  offene  Bawrt 
der  Motoren  volle  Anerkennung  gefunden.  Die  Motoren 
und  Transformatoren  bedürfen  keiner  künsdidien  KUhlui^. 
Es  »od  zurzeit  zwei  Steuerungssyateme  in  Gebranch,  die 
sich  beide  gleich  gut  bewährt  haben,  die  Steuerung  mit 
einer  großen  Fahrschaltertrommel  und  die  Steuerung  mit 
Wcchselstri  IUI  b(  •.:itiL;t<-n  I  .inzelschaltcrn .  lJal>ei  i-t  zu 
bedenken,  d.il.>  dit-  .Miiloren  im  Lahre  l'/n4  ;.^ebaul  .^or^lL■ll 
-iml  und  dal.^  sie  heute  noch  in  l-.iiro|ia  die  i.;ro|\teil  im 
iiidiistiiellen  Hetiiet)  arbeitenden  Koin Imitator  Hahn UMl'iri'ii 
sind,  .Sie  '.^aren  iir-|>run^l:rf,  l,ir  .'no  l'.S  Stiin<ien!cistung 
gebaut,  entu  ieki  !n  aber  heule  ohne  -Si  hw  lerigkeit  betnebs 
mäßige  Lei-tunj^en  bis  530  l'S. 

Über  die  Minrichtungen  im  lO'aftwerke  der  liahn 
Scebaeh — Wellingen  ist  in  Heft  II,  1908  ausfiihrlich  be- 
richtet worden,  so  daß  darauf  verwiesen  werden  kann. 

f)  Plinslplen  der  Konstruktion  der  Wechsel- 
strommotoren. 


F.s  uird  beh.auptet.  die  Wechselstrommotoren 

sch«eier  als  Gleichstrom-  od>  r  I  )iehstriHr.iiiMMren.  ihre 
I  eistung-^lahiLjkeit  -oll  enger  begrenzt  sein,  die  tatsachlich 
in  üetrieb  ^e-et/ten  Motoren  <lieses  Sy-teni-  -ollm  viel 
kleinere  LcisturiLjen  ln--ilzeii  als  .Moloieii  di'i  .uidcreii 
.Syvteine.  die  Konniiulatioii  der  \\  echsel-lfuiniotoren  soll 
prinzipiell  schlecht  :iein,  der  Luftspalt  bedenklich  klein. 
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»las  I  )rchiii"mcii!  o^/ilhi-n  lul,  der  Wirkunt^sijjr.id  mclircri-r 
l'ro7.cntc  kleiner,  die  Anzui^skraft  und  t"l>crl;u'-tun';sf;ihi^- 
keit  gcrinj^cr.  die  SK-.ierun^'i.ipp.irate  Mtlien  ^rolie 
Seil« ierij^keilcn  bicleii,  tlie  I,ciluiu;-aiil:iL;e  und  die  l'ahr- 
zeuge  sollen  Uurcli  L"ber>]>aniiutijien  nefahrUet  sein.  Hier  , 
wird  CS  sidi  zanäcli«t  darum  h.-indeln.  das  Motorsy'stem  * 
selbst  fjenaucr  zii  untersuchen  im  Vergleich  zu  anderen 
Systemen. 

Die  Motoren  der  Maschinenikbrik  Oerlikon  idnd  gleich 
gebaut  wie  Gieidntrom-Reihenachiuflmotoren  mit  HOb- 
pokn  und  Kompenaationswidciui^,  sie  Icdnnen  auch  tat- 
sächlich ohne  weiteres  mit  Gleichstrom  betrieben  werden 
und  arlKiten  z.  B.,  u^cnn  sie  (ur  elektrische  Hremsung  gf;- 
schaltet  werden,  als  Gleichser<>m-Rcil)en^ehliiB;.4eiiLTai»ren.  ' 

Ks  M!)!!  nun  \i)rau<i;cNci./t  acMlrn.  d.iil  i.s  n.icli  hc 
kannten  kef;cln  jjelinp.  die  Ki iniiiiulanon  dioM  i  Mftiinii 
für  (ileich-strombctrii  l)  hei  alN  ii  Stn  inistarki  n  xi  vorz'.ii;- 
hch    zu    jjeslalten    « ie    hei    irgendeinem    reinen   (ileii  h- 
stroniinotur.     i  )a-!ii  ^;eii;ii;l  im   Prinzip  die  Aiiucnduii^ 
des  klassischen  Patentes  miu  Menkes  über  K-Oinpensations- 
cinrichtun^en  an  C^leirhstromni.ascliincn  aus  demjahrel884, 
üci  Hetricb  mit  Wechselstrom  kommt  nun  eine  neue  ' 
funkeniuldendc  elektrumotorische  Kraft  in  den  unter  den  { 
Bttfsten  befindlichen  Spulen  ai  den  von  Gldclistrom- 
maschinen  her  bekamMen  Spannungen  hinzu,  imd  es  ist 
Angabe  des  Konatrukteuis,  diese  dektromotorisdie  Kraft  | 
ungetthriich  au  machen,  indem  ihre  Wirkung  beschränkt  i 
oder  der  Betrag  dieser  elektromotorischen  Kraft  selbst 
vermindert  wird.    Die  Mittel  zur  Beschränkunj:  der  W  ir 
kung  sind  die  bleichen,  ilie  liei  <llL'irlislii>iiiin;i--iliii)en 
schon   lanjjc  bekannt  sind.   <ii;r  \\ Uli  rst.ind   <li-  kurz 
j;i'>{-hli isscnen  Stromkn  i-  -^  v,  i'  ii  1.  jit-iHi  Ii  \  <-rin<  hrt  iliirch 
l  ,inlui;im|;  sot;,  Wiiierstand-'»  LTl>indi]nj;cn  zu  i.sthen  \\  ick- 
liiu;.;    und    Ri  iniiiiulati  ir.   es  werden    Kohlenbürsten  ver 
wentlet  mit  hohem  rberKanRsvvider-taiid,  der  Retraji  der 
elektromotorischen  Kraft  selbst  wird  beschränkt  durch 
die  Heschrankunj;  des  magnetischen  l-'eMes,  durch  Ver- 
minderung der  Zahl  iler  von  einer  Bürste  kurzj;eschlossenen 
Windungen  und  addieUlich  durch  besondere  Hilfspole  oder 
HOfsfelder,  wddhe  diese  etektromotoriache  Kraft  Air  den 
größten  Ttä  des  Betriebes  kompensieren  können. 

Es  aoN  «mächst  dieses  letzte  Hilfsmittd  liesprochen 
werden.  Es  ist  das  Verdienst  der  Maschinenfabrik  üerlikon. 
in  einem  gnjndiej.;enden  Patent  vom  März  fyo^,  die>-e 
letzte  MethiKie  in  <lie  Technik  der  Keihensih)ul_MM<''jiteii 
einijefuhrt  zu  haben.  r)ie  Metlmde  ist  seither  ui  zaiill :<-i  ii 
«eiteren  I'.Uenlsrlirirten  un<!  in  zahlreichen  .•\iis|'iihruu;4s- 
lormcn  von  versehiedenen  l'irnien  verbreitet  \'.i>rili-ii.  der 
neueste  Hahnnintiu  der  <iJ'  (.'.  stellt  elienfalis  eine  der 
vielen  fCntwickluiigsiforinen  der  tjleicheu  Methode  dar.  i 
I);ls  Prinzip  besteht  darin,  Hilfsfcldcr  zu  er/'euKen,  die  | 
senkrecht  zu  der  magnetischen  .\chsc  des  Hauptfeldes  . 
verlaufen  und  zeitlich  eine  I'h.i.sen\erschicbimg  };ej;enuber 
dem  Hauptfeld  besitsen.  Die  Theorie  darf  als  bekannt 
voraoagiesetzt  werden.  Die  Hilfsfdder  können  ähnlich  wie 
bei  den  bekannten  Hilfspol-  und  Kooipensationswiddungen 
von  GleidMtrommasdnncn  mehr  oder  weniger  auf  <km 
Umfani;  ausgebreitet  werden,  die  Wicklungen  zur  Er- 
reijuni;  dieser  Hilfsfelder  können  mannigfach  mit  den 
Kl ■in]>ensaiii,nN  und  Hauptwicklungen,  ilie  der  M.iI'M  .ds 
<ileichstnim-  nder  als  geWdhnlich  kompen-ierler  Kciiien 
schlußmoti.r  h<-si-.zt,  k.  imfiiniert  werden,  l  ^-elnii;!  iheo^ 
retisch  immer,  durch  ])a<scnde  I  )inien-ii  inii  ruriL;  iimi 
Phasenverschiebung  dieser  l-ekler  die  elektroiin 'iMfi-^i  lu- 
Kraft,  welche  das  oszillierende  Krafttekl  in  den  unter 
den  Hür.<;ten  kuRgeschlossenen  ."^(Kilen  erzeugt,  vollständig 
zu  kompensieren,  so  bald  und  so  lange  diese  in  dem 
Hilfsfeld  rotieren.  Damit  ist  also  (ur  den  in  Rotation 
befindlichen  Motor  ein  dofachcs  und  sicheres  Mittel  ge- 


geben, um  dii  jt  inge  Lanielleii>|iannung,  ilie  beim  \\  e(  hve|. 
sti.)mm( ■tiir  iui  \'ergleich  zu  «leni  (Jlcichsiriutm'jitur  hinzu- 
gekimimen  ist.  nieder  zu  bc-seitigin  un<l  ganz  ideale 
Koniinutalii  uisb<  ilini;ungen  zu  schallen.  Leider  gelingt 
CS  aber  auch  mit  »liefen  l  lill'steldeni  keines«eg.s,  diese 
elektromotorische  Kraft  bei  .Stillstand  und  beim  Anfahren 
mit  sehr  kleinen  Geschwindigkeiten  zu  beeinflussen.  Für 
den  Stillstand  muU  .ilso  zu  den  übrigen  oben  erwähnten 
Hili'stnitteln  geschritten  werden,  und  cssoU  gexeigt  werden, 
«*ie  bei  der  Komtruktkio  der  Maschinenfabrik  Oerlikon 
dies  Kommutationsproblem  in  seiner  Gesamtheit  gelöst 
worden  ist. 

Dkr  Praxis  hat  gelehrt,  daß  es  vollkommen  betriebs- 
sichere Kohlenbürsten  gibt,  welche  keine  lästige  Kunken- 
IiiMiuig  herbeifiiluen  und  kein  lerstöreudes  .Ablirennen  er- 
leiden, wenn  die  enektive  Sp.mnung  zv\isr|ien  ihren 
auLversten  K.'.nlrn  iiicht  über  \'c>!t  steigt  und  die  d.-»uernde 
eftektive  .Stromstärke  auf  einen  < Juadratzentinieler  Kon- 
taktilaehe  nicht  viel  mehr  als  15  .Am]).  belra:;t  Aus 
mechanische»  Gründen  -.ollen  diese  Kohlen  eine  Dicke 
von  mindestens  .s  mm  erhalten.  Die  Lamellenteilung  von 
Kommutatoren  kann  ohne  Schwierigkeiten  mit  4,0  mm 
Breite  ausgeführt  werden.  Um  also  Kommutatoren  und 
Kohlen,  welche  erfahrungannäUig  betriebssicher  gebaut 
sind,  anzuwenden,  ohne  die  obengenanale  Fuhlcengrense 
zu  ittiersdireilen,  darf  die  Spannung  zwisciMn  drei  4  mm 
breiten  I,.amellen,  die  in  gcwis.sen  l-.agcn  von  einer  8  mm 
breiten  Kohle  gleichzeitig  berührt  werden  können,  nicht 
über  7  \'olt  Steigen.  Das  ist  die  Grundbedingung  für 
ili<'  Knii--lr.iktirin  i.'uri.i  Keihen^^rliluLMUi itoren,  die  auch 
\iin  andeti  t  .Si  iie  w»  1  Icrholi  bestätigt  wonlen  ist.  Da 
nun  l»  i  ih  n  gi  w  ■  ihnlieben  P.irallelwicklungi  ii  zu  is<-ben 
zwei  I.anielUu  niiniieslens  eine  Windung  liegt,  sd  ist 
durch  die  uljige  Bedingung  die  Starke  des  zulassigen 
magnetischen  Feliles.  das  durch  seine  ( »szillation  in  ilieser 
Windung  die  l.amellcnspannung  erzeugt,  bestimmt.  Das 
magnetische  Fehl  eines  Poles  .soll  bei  1 5  Perioden  nicht 
großer  werden  als  3,6  ■  lo'",  bei  25  Perioilcn  2,4  lo'". 
Ks  ist  nun  die  Frage,  ob  es  möglich  ist,  mit  solclien 
magnetischeD  FeMera  Motoren  Air  sehr  große  Ldstungen 
zu  bauen,  da  die  Zugkraft  eines  Motors  proportranal  mit 
dem  magnetndwn  FcM  wächst.  Andere  Konstrukteure, 
z.  B.  WestinghoiL^e^^jesellschaft,  halien  bedeutend  stärkere 
M.ignetfeldcr  angewendet  und  sind  dann  gezwungen,  durch 
künstliche  Widerstan<ls\eil)indungen  zwischen  Wicklung 
luid  Kommiit.itor  die  Wirkung  tli'r  groljcren  I.amcllen- 
s]>:ui:iui':_;  .ui'yiilu  lH-n  l  .s  i-t  eiin  alx'r  zu  iK'denken,  d.iß 
durch  di<-se  W  idersLiiiiK',  (.  rbindungen  der  zw  eite  k'aktor, 
dei  die  /uj.;kralt  des.Mulors  besiinuiit,  nämlich  ilie  Zahl 
der  Aillpereleiter  des  kntors  aus  konstruktiven  Gründen 
reduziert  wird,  denn  tlie  Widerstandsverbindungen  be- 
anspruchen Wickelraum,  un«l  zwar  etwa  50^'i',i  des  für  die 
aktiven  Leiter  verfügbaren  Raumes.  Ohne  Wiilcrstands- 
vcrbindungen  kann  daher  die  Zahl  der  Ampcrclciter  tm- 
gt&ht  um  50%  höher  gewählt  wentea,  damit  wird  gleich* 
fitlls  eme  $0%  höhere  Zugkraft  erreicbt.  Die  Wkler^ 
Standsverbindungen  l>ieten  alter  außerdem  durch  die  in 
ihnen  bei  besonders  ungünstigen  Betricbszuständen  ent- 
wickelte große  Wärme  bedeutende  Schwierigkeiten.  Bd 
«LL-r  Ko[istruktion  der  Mn-rliiiu-iifabrik  '  terlikon  w  urde 
li.ilK':  \  nn  der  .Anw endiini;  drr.irli'.;i  r  \\  rblndungen  vnr- 
läufig  ganz.  al)gesehen,  und  '  s  hat  sieh  ^i  /eigt,  d.il^  aurh 
oliui'  solche  Hilfsmittel  Moturen  bis  1000  l'.S  I.iiistung 
auf  \ ' illkoiniiien  erprobter  (irundlage  gebuul  werden 
können.  Das  niagaeiisclie  Feld  von  3,6  •  lo''  wird  bei- 
behalten und  die  Stromabnahme  erfolgt  daher  auch  beim 
Anlaufen  in  jedem  Fall  unter  günstigen  Betlingungen. 
Dazu  tritt  die  kompensierende  Wirkung  der  llilfsfelder 
bei  allen  höheren  Geschwindigkeiten,  so  daQ  tatsächlich 
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Hill  :q 

I«.  Okli.hir 


ilic  Kommutaiion  keim-  Narlitcik-  hc.l;<.iuiI>li  ilci  bi  <ien  ! 
("ilfichstromma.schinc  auf»<  isr     l  >    ist    li.iin  i       lu  /.u 
uberüchcn,  tlali  tlcr  W-r^lcirh  sich  stets  aul' ( "ilcirhstrmr. 
niaschincn  mit  h*)hcr  Spaninjn^  6co — I  5CX3  Vc)lt  zu  Ii 
adwil  hat.   Bei  itolchcii  (ilL'ichstroiiiiiiotorcn  ^clan^t  aber 
jode  pnktbd«  Konstruktion  zu  »littlcreo  i^inellcnspati-  | 
nung^n  von  15^25  Volt,  während  die  entsprechende 
Ejimdlenspuiiuinit  M  Wecbscbtrominotorcn  kleiner  als 
10  Voh  bieiht  Ferner  ist  bet  Wedndslrommoioren  die 
Gefthr  des  Überschlagens  der  Funken  nviacben  Bürsten-  ' 
«tiften  und  Gestell  nder  zwischen  den  Stiften  unter  sich 
einerseits  infolge  des  gleichmäßig  wechselnden  Magnet- 
feldes, anderseits  infolge  der  kleineren  Potentialwerie  der  | 


viirteil  ^c}ieiiubcr  den  üblichcii  Zabii^c-trielx  n  \ on  elek- 
trischen l"ahrzeunei),  bei  ileiicn  die  Zubiiruilcr  direkt  auf 
il>n  Triebachsen  sit/.eii,  besteht  darin,  daß  jetö  die 
I  >tiircn  direkt  vollkommen  fest  in  den  abfederten 
iJreh^jestelien  taj^ern  ki>nnen,  unahhiingig  von  dem  Spiel 
der  Achsen,  und  daü  die  Motoren  über  den  Koden  der 
Fahrzeuge  herausgehoben  werden,  so  daß  sie  ohne  weiteres 
der  Bedienung  offen  und  zugib^;lich  vorliegen.  Duu 
kommt  die  von  Lokomotivbnuern  in  neuerer  Zeit  be- 
vor7u(;te,  auf  die  Fahrsidierheit  günstig  wirkende  Ver- 
leguntj  des  Scilwerpunktes  in  eine  t)eirachtliehe  Höhe 
über  die  Iriebach^.  Wenn  nun  durch  diese  Ober- 
legungen  und  das  Festhalten  bewährter  Beanspruchungen 
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BüMten  hl  der  kleineren  mittleren  Lamellenspannung  bc- 
deulend  geringer. 

Bewr  fiir  ein  gegebenes  Ivihrzcuf^  die  Konstniktion 
des  einzi  lni  ii  W'i  rhsi  lstnimmotMrs  weitcrj'chen  kann,  iniil.^ 
die  Drcli/.ili!  (U-s  .Mutcirs  in  .-Mjlianyi^krit  von  der  <ie- 
-sfliM  iiulii;kci'.  ilo  FalirzeujjL's  !esi).;clci;l  u  erden,  und  hier 
tritt  zunächst  die  Frafje  aut.  <A)  die  .Mot<ireii  direkt  nder 
durch  Zahiigetriebc  mit  »len  l'aht/cui;acliseii  fjeku]>peh 
Herden  Da  sich  nun,  wie  oben  er«  ahnt,  die  mechanische 
.Xnordnun^  <U  r  Motoren  in  den  lK"i<len  Lokomotiven  der 
Maschinenfabrik  OcrIikcm  auf  der  Bahn  Socbach — Wel- 
tlagen als  vorzüglich  bewahrt  hat,  so  wurde  diese  Kon- 
struktion auch  mi  Prinzip  Air  bedeutend  größere  Moto^ 
leiatungen  beibchahen.  Es  wurden  also  z.  B.  Dir  Motoren 
bis  1000  FS  Stundenleistung  elicnfalls  Zahngetriebe,  und 
zwar  mit  Winkelrädcm  aus  Stahl  vorgesehen,  tlercn  Hc- 
anspruchung  in  liezu).;  .luf  l)riicl<  und  <  ii  si  lvA  inrli^keit 
die  im  Betriebe  crpmblfti  licliiebc  der  Uciiltn  I.oko- 
in<>ti\'en  nur  uir.sesciit!ic!i  uhcrschTeiteii.  .so  dai,;  -.je  auf 
vollständig  cr|irolitcr  ' '.riiin  II.t^^c  atilj^cbaut  situi,  !\beii^i> 
sind  dir  l  a'^i-r  tUi  M.iti.rcn  in  Im-zul;  aiir  Drink  und 
fiesch\vindi};keit  j^aii/.  in  ilen  (irenzen  bi.'\vahrt<:r  Kon- 
struktionen dimensioniert.  Die  Motoren  sitzen  .senl^rerht 
über  den  Zahnrädern,  die  mittels  Kurbeln  durch  fjli  itcndc 
prismatische  Huclisen  auf  die  Kuppektange  tier  Faiir/cui; 
triebräder  artieiten,  in  der  von  der  Schweizerischen  Luku- 
motivfabrik  schon  im  Jahre  1883  vorgeschlagenen  An- 
ordnung (vgl.  Hl.  Bahnen  1905.  Heft  14).   Der  Haupt- 


I  die  Bedenken  gegen  diese  immerhin  ungewtfhnlidien 

Zahnyelriebe  uberwunden  sind,  so  kann  Uber  die  Dreh- 
zahl der  Mnt.iren  so  verfugt  werden,  wie  die  günstigste 
Diniensionieruni;  in  hczug  auf  Wirtscfaaltliddceit  und  Ge- 
wicht ilies  erfordert. 

g)  goo  PS-Motor  der  Maschinenfabrik  Oerlikon 
fOr  3600  PS-Lokomotive. 

Als  Beispiel  eines  nach  <lic.sen  Kegeln  berechneten 
I  Motors  soW  ein  Motor  für  850—900  PS  Leistung  an- 
I  geitibrt  werden,  der  in  der  Maschinenfabrik  Oerlikon  bis 
I  in  das  Detail  fertig  durchkonstruiert  worden  ist.  Der 
I  Motor  ist  bestimmt  Air  eine  Lokomotive,  die  gesamt  3400 
bis  3600  PS  entwickeln  soll  und  4  Motoren  gdo^pdt 
mit  fi  Tricb.-ichscn  von   t4!;o  mm  Durchmesser  besitzt. 
D.ineben  ruht  das  Fahrzeuf;  noch  auf  4  kleineren  Lauf- 
ach.sen.     Die  totale  /uL;kratl  betragt  I  5  ;<>0  kt,'.  die  nor- 
male l-'ahrgeschtt  iiullL.l.cit  60,  die  niaMiniale  <rr>  km  St 
Die  .Anordnung  ilei    Motoren  und  die  llauptda'.L'n  ties 
l-'ahrzcum  s  sind  in  V'm.  fi4fi  veranschauk«  ht 

Das  (icwicht  lies  Motors  inkl.  Zahngetr:ebe  betragt 
<),  I  t,  der  äußere  (ichausedurehnie'-ser  IJW  mm.  I^r 
W  irkungsgrad  des  Motors  ist  berechnet  m  92%  bei  Voll- 
Ixst,  <;o  "10  bei  Halblast,  der  Leitungsfaktor  zu  0,9$  bei 

160  km  Geschwindigkeit,  0^90  bei  30  km. 
Beim  Anfahren  entwickdt  der  Mott^  das  Doppelle 
der  normakn  Zugkraft  mit  i,7<ächer  Stromstärke  ungeOhr 
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bei  einem  Uritlul  der  iimnialin  KIciDiiuosjiiimiunf;  und 
30*1,  «lor  nnrnialiii  I  «  istuntjsnufnahnic. 

Als  giinstiRstc  Drehzahl  fics  Motors  wurden  für  die 
normale  l'''ahrgcschwindi};kcit  530.  für  tlie  maximale 
800  Umdr./Min.  gewählt  mit  einein  Überselzungsverhäluiis 
von  2,6:  I.  Erfahrungsgemäß  darf  fUr  die  maximale 
KottekiorumGuigageachwindigikeit  etwa  der  Wert  33  n^Sek. 
anf^Donunen  wirdeii.  Mit  einer  Uundieiibrette  von  4,3  mm 
ergeben  sich  572  Lamdlen.  Pttr  tfie  WaM  der  PolaU 
wird  unter  anderem  auch  maßgebend  sein  der  VinTang  des 
Kollektors,  der  zwischen  zwei  HiirstL-n^tiftcn  frei  bleiben 
soll.  Bei  einer  Wahl  x'on  12  Tnlcn  i'ih.:ili  m,ui  mit  cleiii 
maximal  zulässigen  Ma^m-tlVld  eine  i  li'ktrom<>tni m  lu- 
Kraft  von  375  Volt.  I  );ir;iiis  ciitvvirkell  sich  dir  .Sirimi- 
starke  von  etwa  2000  uv.d  K  'ti  ■rw  itkluii^'  von 

total  Kjoooo  Amp.  l  eiiitn.  die  :iu1  einem  Uiiilan^  von 
etwa  3<>0  ein  ohne  Sehwurij^keit  untefKebrarlit  werden 
können.  Für  einen  l.ufuspnlt  von  2,3  mm  erfordert  die 
Magneter rt^ung  etwa  3000  ciTektive  Amp.-Windunsen. 
und  damit  ist  unter  BerUcksichti{;ung  einer  Streuung  von 
15%  der  induktive  Spannungsverlust  in  den  Magnetspulen 
zu  70  Volt  gegeben.  Die  Sättigung  wird  so  gewählt, 
daß  bei  doppelter  Magnetislenii^aatroixntirke  das  magne- 
tische Fdd  nur  noch  um  etwa  30%  wachsen  km«.  Das 
Hüftfdd  in  lo  SU  dimensionieren,  daß  es  bei  normaler 
Geadiwindil^t  in  einer  Anker>|nile  unter  den  Hiirsten 
eine  Kompensationsspannunj,'  von  etwa  ;  \'uh  erzeugt. 
Damit  wird  im  Lauf  die  I  .amcllens|iannunt;  l'.i-it  ganz 
vernichtet.  Die  Breite  des  1  Iilfs])i  ilü-ldes  süll  mindi»siins 
drei  WiiKhiil^^en  überdecken.  l'N  erfüll;!  hieraus  ein 
SpannimgsM.-ilust  liir  die  l\Tie^;cr\^irkluii;;  des  Ililfsfeldes 
von  etwa  \'iilt  I)ie  KMii>|jeiisUi(>n-.uickliiiii;  soll  inotj- 
lichst  vollständig  das  von  der  K^  itoru  irklung  erzeugte 
Magnetfeld  kom])ensicren,  es  bleiiit  ubrij;  ein  Spanniings- 
verlust  Air  die  Streufekler  zwL>u:hcn  Anker-  und  Korn- 
penationsnicklung  von  etwa  $%  der  Kotorspannung. 
Der  totale  induktive  Spannungsverlust  bei  normaler  Sirom- 
stirke  ergibt  sich  so  zu  etwa  100  Voh,  also  2$%  der 
totalen  Spannung,  woraus  wiedenim  der  T  .eistungsfaktor. 
die  Kurzschtußspannung  und  Uberl.-istnn'^sfahii^keit  in  ein- 
facher Weise  abzuleiten  sind.  Die  Kunst  iles  Konstruk- 
teurs beschränkt  sich  auf  die  Diniensiunierun^  der  .Nuten 
und  Leiter.  Es  sind  vomigsweise  halbgeschkMsene  Nuten 


zu  verwenden,  um  ilen  in;i},'neli>chen  l .iil'twiili  istand  klein 
7.U  halten  und  bei  allfallij;em  .Auslaufen  <lcr  Lager  und 
Streifen  «les  Rotors  in  der  Slatorbohrung  mechanische 
Störungen  zu  vermeiden.  Ich  habe  nie  die  Beobachtung 
machen  können,  daß  die  Kommutation  unter  dem  Schließen 
der  Nuten  leidet,  die  ausgeführten  Lokorootivmotoren 
kommutieren  tatsächlich  mit 
ganz  gcschkissenen  Nuten  genau 
so  vorifeffUeh  «rie  mit  olieneit 
Nuten.  Es  scheint  mir  vor  allen 
Din'.ion  darauf  anztikomnicn. 
dal,^  in  der  Bürstenzone  ein  wirk- 
lich neutrales  I-'cld  entsteht.  Dii: 
l.a^er  iles  Motors  sin<l  so  reich 
lieh  bemessen,  wie  bei  den  Ix 
wahrten  kleineren  .Motoren,  tlie 
Lageischalen  enthalten  eine 
dünne  Schicht  Kompnsitions- 
mctall,  nach  .AusLiufen  «lieser 
Schicht  soll  der  Kotor  noch  nicht 
am  Sutor  streifen  können.  Die 
BUrstenbrOcke  mit  allen  StiAen 
kann  um  den  Kommutator  herum- 
gedtebt  werden ,  sn  ilaß  jeder 
Stift  oben  be<|ucm  zuj^änglich 
wird.  Ms  können  auch  eiii/elnc 
.Stifte  ganz  we^^eias-eii  werden. 
Der  .Motor  hleilit  otVen  iiiul  ri..Tii;. 
selbst.  Mine  .Srhr.itt/rirhniiiiL;  ' 
gegel>cn.     lA'f^k  auch  M;^.  ''.(S. 

|-Ls  ist  mit  grol.icr  /m  erMclit  zu  erw  arten,  daß  dieser 
Motor  für  f)Oo  l'.S  };enau  eben-<>  gut  arbeiten  wird,  wie 
die  bewährten  250  l'.S-.Motoien  tier  ersten  Lokomotiven, 
und  CS  ist  nicht  einzusehen,  welche  Bedenken  oder 
Schwierigkeiten  der  Bau  und  Hetricb  solcher  und  noch 
größerer  Motoren  bieten  könnte.  Nach  unccrer  Meinung 
darf  jedeafiJls  dem  Motorsystem  nidit  der  Vorwurf  ge- 
macht weiden,  daß  es  sich  Air  die  größten  in  Fragie 
kommenden  Lokomotivleistungen  wenigereigne  als  irgemt 
ein  anderes  .Svstem. 

.Sollen  il.irrh.ui^Mi  tiiren  ohne /.ahiiyetriebe  \erwendet 
werden  in  ähnlicher  l.agerung,  Kupplung  und  Dimcnüio- 
wie  z.  B.  bei  den  Drehstromiokomotiven  der 
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SiiiipU)iib:ilin,  mi  «ürtle  sich  für  Oo  km  (ic.schwiiidißkcit 
bei  'rricbrailc-rn  von  1O50  mm  eine  Drehzahl  von  etwa 
2 00  Unulr.  erncbtTi.  Kin  Motor  vun  itxjo  TS  Leistung 
ist  in  «Ictn  {iojicbcnfn  Kaum  •»hnc  /.«anf^  uiucr/.ubrint;en 
mit  einem  (It-wicht  von  13.5  t-  Motor  wiril  ifipoli^; 

konstruiert  mit  \Viilcrstan<l>vcrbincluni;cn  zwischen  W  ick- 
lun^  und  Kollekl(»r,  mit  einem  magnetischen  Keld  von 
5  10''  für  jeden  Toi.  Der  aulk-re  (iehansechirchinesser 
bcträfit  iSjo  mm.  Der  Wirkunns.nrad  dev  .Motors  bei 
normaler  1  .«istung  wird  'Xi",».  der  LeiMtii)^»faktor  hei 
normaler  <u-srhttindiBkcit  o,y2. 

Kleine  Nachrichten. 

Gewinnung  und  Übertragung  elektrischer  Triebkraft- 

Ansrhliel.M-nd  an  den  kürzlich  erschienenen  kleinen 
.\ufsatz  „Das  Kraftwerk  der  Abwässeranlage  in 
Chicago"  in  Hell  2:.  S.  4i2.  lalil  uns  unser  MilarlM-iter 
Herr  K.  I'^ichel  einige  recht  interesviuile  Hemerkunjjeu 
/Uf-ehen,  <lie  wir  nachstehend  bekannttjel>en  mochten : 

l-'s  stellte  sich  wahrenil  der  Verhandlungen  der 
kompetenten  hehorden  heraus,  dnf.^  ICnde  Mai  KjoU  «1er 
maximale  elektrische  Strombedarf  (/hicn^os  sich  wie  folgt 
verhielt : 

.StroniMjrngcr,  In«.  Verbraucher  rkkliiwhr  l'S 

Commonwealth  Miiison  Co  211720 


Hoch-  und  StraÜenbahncn,  aber  ausschließ- 
lich des  seitens  der  Conmionw  eallh  Ivdis4»n 

Co.  an  Hahnen  gelieferten  Stromes   .    .  93532 

Kleine  elektrische  Licht-  und  KraftKcsell- 

schaftcn   '3<^4l 

Kleine  I'lin7.elanki|;en                              .    .  "9275 

Stailtische  Stralienbelcuchlun^j  und  l-lin/el- 

anla);en   jcoo 

Sanitatsdistrikt   ijooo 


(>es:iml    .  419568 

Nach  Schliclitonii  der  L'ncinigkeiten  zwischen  der  staat- 
lichen Distriktskommi.ssion  und  den  stadtischen  Behörden 
von  ChicJipo  ist  es  nun  mo!»lich  ncworden.  daß  innerhalb 
der  Stadt  Chicapjo  aul.W-r  für  stailtische  netrielx'  auch  an 
Private  Strom  abj;ej;cbcn  wer<len  darf  Das  Kraftwerk 
enthalt  jetzt  drei  Maschineneinlieiten,  die  zusammen  normal 
165CXJ  PS  leisten  und  eine  Überlastuni;  auf  20O00  l'S 
aushalten.  In  etwa  sechs  Monaten  werdet»  zwei  weitere 
Masrhineneinheitcn  aufgestellt  sein,  so  da(J  «lann  2"  j<x>  l'S 
normal  und  ^4350  I'.S  wahrend  der  Kush-Hetriehsstnndcn 
\ erliiybar  sin<l.  Vorlaufif»  können  <lem  Michigan  .See  iiiiltels 
lies  Charles  Rivers  etwa  300000  Kubikliil.>i.Min.  \Va->er 
|'440u  cbm.iMin.l  entnon)men  werden,  ohne  daß  die  v(»r- 
tjcschriebene  \Vassert.;eschwindiKkeit  Uberschrilten  wird. 
Spater  soll  Jciloch  durch  X'erbreitern  und  \'eitiefen  des 
Flusses  und  des  Kanals  <lie  l  '.ntnahine  von  fux.Hyxi  Kubik- 
fuLvMin.  I  l6S<x)  cbm  Min.)  ermojjiicht  wertlcn  und  <lic 
\  erliifilKire  Kraft  auf  30000.  bzw .  37  500  I'.S  jjcsteiyert 
werden.  Da^  Kraftwerk  hat  Jct/1  eine  Helastunj;  von 
etwa  <>3ou  l'S  bei  .\acht  und  IOtX>  l'S  bei  lai".  wovon 
etwa  71:101)  rS  von  der  .Stadt  Air  Hcleuchtiinns/weeke  ver- 
braucht werden.  In  etwa  zwei  Jahren  sollen  f>o(.HX)I^-»mpen 
installiert  werden,  die  einen  weiteren  \'erl>raurh  von 
4500  l'S  besitzen.  Der  .Strom  wirtl  mit  Doli  1  ;,'1'S  be- 
rechnet. Ih:r  "-patere  .\iisbau  lies  Kraftwerkes  schließt 
<len  Ankauf  des  am  SelulVahtt>Kanalaus;.,'ani;;  l.iefindlichen 
Kraftw  erkes  der  Joliet  l'.eonnmy  Light  »S:  l'ower  L  o,  ein, 
die  in  N'erbinduni;  n)il  »1er  Hridgeport  -  Pumpstation  in 


HctL  2;. 
H.  OVliibir 

einem  .Artikel  erwähnt  wurde,  der  auf  S.  222  am  22.  .\])ril 
lyos  in  den  K.  IC  erschien.  Die  ganze  Anlage  ist  des- 
wegen Von  aulJcrordentlich  großem  Interesse,  weil  durch  .Ab- 
/.ipfen  des  Michigan--Sev-s  1 .  die  W.-isserschcide  des  Chicago- 
h'lusses  umgedreht  w  ird,  2.  eine  große  Ouantit.nt  des  sonst 
über  ilic  .Niagara  Kalle  ^jehenden  Wassers  entzogen  wird 
untl  3.  ermöglicht  wird,  eine  direkte  Wasserstraße  vom 
Oberen  .See  über  den  Michigan-See  und  <len  .Abwasser- 
kanal zum  Mississippi  herzustellen,  »lern  einst  wichtigsten 
Transporttrager  <lcr  Vereinigten  .Staaten.  Wenn  die 
K.ina<lier  .nlso  am  Niagar.vl'.ill  .Schwierigkeiten  machen, 
tiann  wird  ( >nkel  .Sain  sich  «lurch  .\bz;ipfen  von  Wasser 
am  Michigan-.See  schacllos  hahen.  Bisher  schweben  noch 
zwischen  den  beiden  Staaten  Verhandlungen,  die  darauf 
abzielen,  die  iK'i  Chicago  entnehmbarc  Wassermenge  .luf 
ein  bestimmtes  maxinwles  (ju.intum  zu  beschränken,  wie 
el)onso  die  <Juantil.it  «les  für  Kraftzwecke  bei  .Niagarti 
hall  entnehmUiren  Wassers  durch  Ki  nmiiission^beschlussc 
festgelegt  wurden  ist.  K.  Kichel. 

Neuere  elektrische  Kraftanlagen  in  British 
Columbien.  N.ichdem  .seit  kurzer  Zeit  die  .Stadt  .Nelson, 
Kritish  Columbien,  von  der  West  Cooienay  Kraft-  uml 
I.ieliigesellschafi  ntit  elektrischer  Kncrgie  ver.sorgt  wird, 
wurile  vor  kurzer  Zeit  eine  neue  st.-idtische  Wasserkraft- 
anläge  am  Kootenax  flussc  angelegt  und  zwar  gegenüber 
dem  Kraftwerk  der  erwähnten  (iesellschafl. 

Die  Fig.  O41)  zeigt  den  stehenden  Wechsclstrom- 
crzeuger  im  stadlischen  Kraftwerk  zu  Nelson,  von  der 
-AllisChalmers  Co.  gebaut.  Der  rurbngenerator.s.atz  luu 
eine  normale  Leistung  von  750  KW;  wahrend  eines  Be- 
knstungsvcrsuches  h.it  er  Stunden  lang  1340  KW  ge- 
leistet, ohne  daß  sich  die  Wicklungen  oder  die  Lager 
unzulässig  envarmten.  Feld-  und  Ankerwindungen  .sollen 
sich  um  nicht  mehr  als  33"  C  erwärmt  haben. 

I)ic  Wasserturbine,  welche  filr  eine  Leistung  von 
liKXi  I'.S  berechnet  ist,  soll  «lauernd  1230  PS  leisten 
können.  Sie  stammt  aus  den  Werken  <ler  .Allis-Chalmcrs  t  o. 
zu  Scrajiton,  Pa.,  w'ahren<l  der  elektrische  Teil  in  Cincinaii 
gebaut  wurde. 

Im  Kraftwerk  der  West  Cootcnay  l'ower  and  l.igltt 
(.'0.  Ltd.  zu  Kossland,  welches  oberhalb  der  Bennington- 
falle  am  Kootenayflusse  liegt,  wurden  jüngst  zwei  stehende 
Turbinen  von  1000  PS  in  Betrieb  genommen,  welche 
ebenfalls  stehende  (jeneratorcn  antreiben.  Diese  Tur- 
binen sind  \-on  «ler  J.  P.  Morris  t.'o.  zu  Philadelphia  ge- 
baut. Sie  bestehen  aus  je  drei  Francisturbinen  mit  Be- 
aufschlagung von  außen,  von  denen  je<le  besonders  gc- 
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rcj^clt  «inl.  Sic  siiul  m  Ik-toiimaucrMi-ilv  aufgebaut  und 
zwar  Ml,  (laß  <lji<(s  da-  <ifliaUM'  und  das  Sau^rnlir 
bililct;  die  fitjcntiirhcn  Maxliimn  ^iiid  aul  -i  lu»  urcil 
eisernen  .Si  liiciieii  '.  crankcrl.  v,  lMic  in  das  M.iucrwcrk 
c-iiij;cla>scii  sind.  Uti  cinciii  lidallL-  von  -M  ni  [.lufi  di<- 
'rnrljiin:  mit  iSo  L'indr.  pio  .\lln  l)ic  seUundliilie  \\a--.cr- 
mcnnc  betraut  35,5  m'.  Der  Wirkungsgrad  ist  hoher 
als  «0%. 

Zum  Antrieb  der  ErKK<:rma»chinen  .«tnd  zwei  kleinere 
stehende  Turbinen  von  je  3CX>  l'S  aufgestellt.  Die  Re- 
gelung der  Umdrehungaahlen  so&  in  dieser  Anlage  her- 
vorragend sein.  Sie  «lud  von  vier  RIocker-WMte-Kcglcrn 
twsoivt.  >der  voo  dieaen  steht  mit  ehwr  OlpHmpe  und 
Dnickgeßß  in  VerbindunET.  Die  Refper  weiden 
auf  flektfiichcm  We^e  von  der  Schalttafel  au»  beeinflußt, 
und  vun  diu;>cr  Stelle  aus  wird  die  Geschwindigkeit  der 
Turbinen  je  nach  Bedarf  geündert  C.  ferkms. 

Allgemeines. 

Ein  Bild  über  die  lau»icl<lung  der  schweizemchen 
l-'lektrizitätswcrke  gibt  der  soeben  erschienene  sehnte 
Jahresbericht  der  Technischen  PrOfanstalten  des 
Schweiz.  Elektroteohniacben  Vereins.  Es  be- 
trugen: 

jo.  Jnni  189B      jo.  Juni  140S 
Totalzahl  der  Afatmnenten        50  446 
Zdd  der  abonnierten  El^ 
trisitätswerke    ...        30  213 

Beitragspflichtiger  Wert 

ihrer  Anlagen    .    .    .  Frs.6y8y6oo  gocxxxxx) 
Z;khl  der  abunnierlen  Hin- 

zelanlagen     ....        —  233 
Zahl  der  Inspdctionen   .        13  521 

Das  Starl<stri>mins]«'ktnrat  hat  aU  eidgenössische 
Kontrolle  im  alij;rlaufenen  fahr  vort;en!»ninu'n  |I2.(  In- 
speklionen  hc\  i;iL-klrixitals'.\ erkcii,  l.s'',  \>c\  l'.inzclanla^en. 
!'>ledigt  «urdeti  tj'jo  l'ianvorla^^en  und  21)  l^xj)r<)jiriations- 
bej;eliren  und  f)35  Herichte  abgegeben.  Üie  Anschluß- 
werte  der  dem  Stark^troininspektorat  zur  regelmäliigen 
In^ktion  witerstdlten  Aula^n  betrugen: 

A.  Elektrisitätswerke. 

Glühlampen   <  029  377 

Bogcnlampen   '>i57 

N'iLd<.T-.]:i,ii!iu;r'..:^n)iiIi>ren    ....  95' I 

Hurli--|iatiiiuiiL;s;i)iituri-n   I  53 

Andere  .Stn  iMiki  iH^iim.ipparale  von 

0,3  KW  unil  darüber     ....  filoo 
Andere  Stromkonsum.-ipparate  von 

weniger  als  o.^  KW   1424 

B.  MinzelanUgen. 

GHlhlampen   96650 

Bogenlampen   1630 

Elektromotoren  von  l  PS  oder  weniger  1 1 09 

Elektromotoren  Uber  iPS.   .   .   .  1513 

Die  .Materialprüfanstalt  hatte  folgende  Prüfungen  vor- 
zunehmen; 97  Stück  blankes,  ijo  .Stück  isoliertes  I.citungs- 
matcrial.  4  l'Jektnulijii  für  Karl)idi  ifeii ,  Hleikabel, 
^77  .Stück  Isokitionsiiiatetialien.  110  Scliincl/siclieruii);ei;, 
je  ein  .Stuck  Hügclci'-tMl.  TIxT-i  miii:  :iiil,-.^ic1ktumi^,  l-ilit  .' 
scluitzviirncluunj;,  X'entilalor  und  s. iiiNii^cn  .\pp.arat  sm 
wie  3f)('Si  ( iluhkanipcn. 

Die  Eichstätt«  hatte  $17  Auftrage  mit  zusammen 
1278  Apparaten,  darunter  109S  Elektri^itais/ahler,  zu 
erledigen.  S.  Heriog. 


Aus  dem  Rechisleben. 

HaftpfllchtlUI.  Auf  einem  Platze,  auf  dem  von 
vier  Seiten  her  Straßenbahnen  cnsammenticfien.  hatte 

ein  KrUm)>erwagcn  so  kurz  vor  einem  Wagen  der  elek> 

Irischen  Hahn  deren  (ileis  überfahren,  daß  der  elektrische 
liieliuaHcn  den  hinteren  Teil  des  Krumperwagens  er- 
lat^ir  -inil  l-T-,  !i.-idigtc.  1)»-  l  'iM  I  ..n  k^iinj.;sklaj;e  <1<3! 
kcK'h'.milit.!!  li^lai-.  ne(;en  die  Stral.H  uljahnj^esellschat't  und 
den  -Motorliihrer  «urde  vom  I .and;^ericht  Straßburg  am 
1'^.  I'eliruar  HjoS  mit  tollender  Hegründuiig  abgewiesen; 

.\u  verkehrsreichen  .Stellen  h,it  d.-is  Publikum,  also 
auch  der  Kriimpcrkuüichcr,  die  Voi^angc  auf  der  Straße 
selbst  auf  das  Aufmerksamste  zu  beobachten,  dem  Straßen- 
bahnbetrieb ist  durch  Unaufmerksamkeit  kern  Hindernis 
lu  berehen.  Wagen  tmd  Fußganger  haben  den  StnUkn- 
bahnzUgen  auszuweichen,  eventuell  vor  der  Gkisiiher* 
schrcitung  zu  halten.  Ohne  diese  Vorstdit  kStmte  ein 
ordnun^'smaßiiit  r  HctriL-l)  der  .Stral.^enbahnen  nicht  gcflihrt 
u  erden.  In  Li'.'^iicliliciici  Beziehung;  hat  die  Bev\eisauf- 
n.diiiie  ef^^i  ix  ii.  <s,il>  di.i  I  ulitci  d<  s  Triebwagens  schon 
weiter  .als  m  i  nr  der  -.p.itcri-n  l 'ulallstclk'  W  .ii  nun^s. 
zeichen  gegeb<'n  un(i  dietflbcn  "-udann  mI-it^  kiiilii^  ■.'.n.-'lcr 
holt  hat,  daß  er  ferner  die  l'ahrj;esch« intliykeil  erui.it.ML.;;c. 
während  der  Krlimperkui^-cher,  der  den  Straßenbahn/U^ 
kommen  sah,  gar  tiichts  tat,  um  diesem  auszuweichen, 
weder  anhielt,  noch  auswich,  noch  atM:r  die  in  langsamer 
Gangart  gehenden  Pferde  zur  Beschleunigung  antrieb. 
AU  dic'VVagen  sich  auf  etwa  10  bis  12  ni  einander  g^ 
nähert  hatten,  rief  der  Fuhrer  <les  Triebwagens  dea 
Krtlmperkutscher  an,  ob  er  denn  nicht  bähen  wolle  und 
bremste  sofort  als  er  bemerkte,  daß  der  Kutsdier  Üm 
nicht  Ix-.ichtetc.  Der  Motorfahrcr  durfte  dn  Ausweichen 
«Urs  kuhr .  i  'tccs  .iniielmun.  es  liej;t  kein  Verschulden 
des-cli>eii  darni.  liaü  er  in  tlie-er  .\nnahme  erst  bei  12  ni 
lüiHcrtUMiL;  ljrer:i--le.  i  iuc  fiel'alir  war  bis  dahin  noch  nicht 
/u  eikvnui  ii.  I  )utch  .\n« i'Uik.int;  iM'idcr  Bremsen  hat 
iler  Mojorfiihrcr  die  ihm  oblii-^cricU-  \'erkehrs,i>r-d'alt  voll- 
kommen erluill,  wenn  der  Zug  jjleichwolil  noch  eine 
Strecke  W  eges  ^lilt.  so  ist  der  Grund  dafür  in  dci 
Schienenglatte  infolge  des  Feuchtigkeitsgehaltes  iler  l.uft 
zu  linden.  Ein  Verschulden  der  StraOcnbahngesellschaft 
ist  in  keiner  Weise  erwiesen,  es  kann  auch  nicht  darin 
gefunden  werden,  daß  die  Triebwagen  nicht  mit  Luft- 
druckbremsen ausgerüstet  sind,  da  in  Straßburg  der 
Straßenverkehr  noch  nicht  so  beäng.«tigend  dicht  und 
gefahrlich  ist  wie  in  den  Großstädten,  so  daß  er  die  An- 
wendung der  besten  und  schärfsten  Mittel  zum  sofortigen 

.•\nhallen  dir  /um-  ^^chietit  I.ine  nicht  ^enii^eiide 
r'^irsorge  fiir  die  .'^icherheil  des  Verkelir.s  lallt  mithin  der 
Stral3enl>ahn  niclit  /ur  l.ast.  (Aktenzeichen  II  O  423/07, 
Latidyerichl  StialiburK',  |  W.  C, 

Aus  den  Geschäftsberichten. 

AlMsng  aus  dem  QeachAfts- Bericht  der 
Aachener  Klelnbahn-CteseUBChaft  für  1907.  Im 

abgelaufenen  Gesdiäftsjahr  1907  bat  unser  Unternehmen 
sich  wiederum  vergrößert.  Es  ist  nicht  dldn  ein  weiterer 
Teil  derbereits  genehmsten  Bahnlinien  au.Kgcftihrt,  sondern 
auch  ein  besonderes  Unternehmen,  die  benachbarte 
Rheinische  Mlek'rizitats-  und  Kleinbahnen  .Aktiensesell- 
erhall  in  Kiihl^chcid.  dadurch  angegliedert  vvonleri,  datJ 
.\achcner  Kk  inhahn  das  gesamte  .Akticnkapilal  iÜcm-s 
1  nternchmcns  cr\»i'rlnn  hat,  w,as  die  in  der  auLV-rordenl- 
hellen  Hauptvers-amn'.'un;^  vom  4.  Juni  1907  beselilosNene 
ivrhohung  des  Aktienkapitals  um  20oootx)  zur  l'olge 
hatte.  Kinstweilen  besieht  diese  <  resellschaft  als  beson- 
deres Untemelimen  weiter,  das  Erträgnis  ist  unter  Zinscn- 
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konto  dem  alti  n  rntcmi-hmcn  als  l''.innahme  hinzuge- 
recbnct  worden.  Auücrdcm  wurden  uns,  da  die  neuen 
Aktien  der  Aachtmer  Kleinbahn  einen  Wert  von  iSo*/g 
darstellien,  <lie  Aktien  des  Koiilidieider  Unternehmens 
im  Nennwert  von  M.  32SOOOO  ni  M.  i  $00000  Überlassen, 
so  daß  wir  den  Kohlscheidcr  Aktienbesitz  mit  diesem 
Betraue  in  die  Aktiva  unserer  Hilanz  einstellen  konnten, 
nie  I{ctrirbslanj;c'  aller  Hahüf^li  i^'. ,  n.inilich  tliejcnim-  ilcs 
bishcrij;cn  Hahnnclzcs  der  .X.ichciicr  Kleinbahn  zuzuylicli 
der  neuhcrueslelllen  .Strecken  und  der  liahnlinie  Aachen- 
Kohlsclieid  Herzii};eiu.uli.  lieiragl  mimiichr  in-ij^esamt 
145.6  kni,  .\iilM>r  von  dem  stadtisrh<  ii  i■,]eklri/itat^v^•c^k 
erfolgt  die  .Stroiiivcr.sor^un^  von  den  Kraftwerken  in 
l".s<-h«eilcr,  Brand,  Kj'natten  und  Kohl.-icheid.  Der  Ver- 
kehr auf  unseren  Hahnen  hat  auch  im  verflossenen  Jahre 
weitere  erfreuliche  l"i  irlschritte  gemacht.  Wir  verzeichnen 
hier  in  Utdicher  Weise  die  Fahrleistungen  und  die  geld- 
lieben Betriobwinbonae  (kr  beiden  letadcn  Jahre  nnd 
bemerken,  daß  bierin  aodi  die  Ergdmisse  unseres  Hahn- 
netsesIV  enthalten  sind,  jedoch  nicfat  diejenii^en  des 
Kohlscheider  Unternehmens. 

1906  100; 
W'a^i  nk:'.. >tneter    .   .  3769611  4S94564 

Kinnahmen  .  .  .  .  M.  1575059,81  M.  1979626.74 
Ausgaben  ....  »  1057287.52  »  1316926.90 
Überschtiß  .   .   .   .  M.    517772,29   M.  662699,84 

Auf  der  Sutioa  SdieibcnstraGe  w-uide  auf  dem  neu- 
erworbenen Grundstücke  eine  neue  große  Wagenhalle  ftir 
100  Wagen  massiv  in  eiserner  Oacfakoastraktion  errichtet; 
auf  der  so  erweiterten  Station  ScheibenstcaOe  können  jetzt 

insgesamt  220  Wagen  imtcrKcbracht  werden.  Um  der 
wichtigen  Aufgabe  zu  Kennten,  die  itn  Laufe  der  Zeit 
zunehmenden  .Abfahrungcn  an  den  SchienenstotJen  XU 
bc-stitigen,  w  urden  \vic<lerum  .Schieneiischweißungen  in  be- 
«leulendem  .Malie  unter  erlieMichen  Kosten  ausgeführt 
und  weiterhin  in  Aulttaj^  ^ej^eben :  es  werden  sowohl 
Sihienennnii^'ieliunnen  n.uh  dem  l'b  r  mit  verfahren  wie 
auch  elektrische  .Sfhvvcii.\ungcen  angewandt. 

Uber  die  Kinzclhciten  unserer  Jahresrechnung  ist 
folgendes  auszuAihren: 

Die  Gleislän^  des  gei«amten  Rahnnetzes  betrug 
ICndc  I<yci7: 

im  Bahnnetz    1,  Stadtlinien,  cin^rliliel.''lirh  der 

Strecke  \'aals  illollandi        .  47137  m 

im  Kahnnetz  II,  I  .inien  zw  ischen  ilerSta<lt  u.  <lcn 

nächsten  X'ororlen  der.strll>cn  .    I93S5  • 

im  Ualmnelz  111,  tJberlaiidlinien  im  Bezirk  Stol- 
berg —  Eschweiler  —  Alsdorf 

47096+4821  -    ....  51 917  » 
im  BnfannetalV,  UberlaDdlhiien  im  Bezirk  En- 

pen— Raeren — Cornelimünster  3.^?90' 
zusammen  1 5 1 9<>9  ra 

Davon  entfallen: 
auf  Strcckengleise  (Ein-  oder  Uoppclglcise)  .  143060  m 

auf  Stations-  und  Nebengleise  4694  * 

auf  Anschlüsse   4245  » 

zusammen  1 5 1 999  m 

Im  Berichtsjahre  wurde  wiederum  eine  Reihe  von 
neuen  Balinlinien  nebst  Oberleitung  und  Speiseleitungen 
nach  behärdliciier  Abnahme  dem  Verkehr  Ubergeben. 
Dazu  gehören;  die  IJnie  Stadtwald — Altenberg  von  5.0  km 
Länge,  Bctriehscröffnung  am  27.  März;  die  Linie  Corneli- 
münster- W'allieim  xon  ^.2  km  Lange.  He'.rirb^er' >Mnun;; 
am  5.  ilit-  Linie  l'^-ihweiler     Weisueiler  Min  kii) 

L;iil|;e,  IV-Iriebven it'lnung  am  to  Jlili;  ilie  Ijnie  Kaereii 

Walheini   von  6,3  km   Lange,    Hetrieliseroii'nung  am 


31,  Oktober;  die  Lmie  Brand — HIgermühle  von  3,7  km 
l^angc,  Bctricbscröflhung  am  3.  November. 

Das  Bahnanlage-Konto  belauft  sich  am  31-  Deaember 
1907  auf  M.  622 1 796,20,  im  Vorjahre  auf  M.  4084053,83, 
mithin  Zugang  .M.  2137743,38  Air  neueWeiehen  und 
Ansddufigleisc,  für  die  Strecke  Stadtwald — Attenberg  imd 
die  IJnien  des  B.-ihnnetzcs  IV.  Die  Linien  der  Kohl- 
•icheider  Hahn,  welche  eine  Sti  crkcnlan^e  von  12,''ikm 
aulweisen,  liefen  auf  oder  an  \oriiundenen  SlralÄen  und 
gelten  als  .Stral.V-nbahneii. 

Das  tur  unser  l  andnetz  erbaute  Kraft« crk  in  |->ch- 
w«'iler-An<-  enthalt  eine  Ma-riiinenl'..ila-  r.iil  vur  l):uiii::- 
maschmen  von  je  ^tXJ  l'.S  mit  /.entralkonden-ation.  vier 
Dynanioma-schincii  von  je  200  KW  und  eine  Zusatz^ 
inaschinc,  eine  l'ulferbattcrie  von  610  .Amii.  St.  I^istung 
in  besontlcrem  Gebäude,  ein  Kesselhaus  mit  vier  Wasser- 
röhren-Kcssdn  von  je  166  qm  Heizflache;  feroer  ein 
Gradierwerk  (KaroinkOUer}  und  eine  Bfunnenaohige. 

Die  Umformerwerke  in  Brand  und  Eynatten,  welche 
dureh  Drehstrom  von  5000  Volt  der  Urfttalsperre  be- 
trieben werden,  enthalten  fünf  Drehstroni-Gleichstrom- 
Umformer  von  zusammen  550  KW"  Leistung  und  je  eine 
l'utiVdia^ti  rii  von  148  bsw.  232  Amp.  St.  mit  sugehörigen 

/.iis.it/n;.i>chnien. 

Das  Kraftwerks  Konto  weist  am  31.  Dezember  K/or 
einen  Bilanzbetrag  auf  von  M  Si<)45o.70.  uii  Vorjalire 
von  ,M.  ''>3^>A~-7'-  üii'hin  Zui;anf,'  M.  177904,98  ßlr 
die  L'mformer-W  erkc  in  Hrand  und  Eynatten, 

D.is  Kraftwerk  in  Kohlscheitl,  welches  zum  Hahn- 
und  Lichtbetricl>c  dient,  enthalt  in  geräumiger  Maschinen- 
halle vier  Dam]>fmaschinen  mit  direkt  gekuppelten  Dyna- 
momaschinen Air  Gleicfastrom  und  Dräistrom  mit  einer 
Leistung  von  insgesamt  iGoo  KW,  dae  ErregerbaUerk; 
von  396  .A  m  p.  St ,  und  enie  Fkiifeibatterie  von  296  .Amp.  St. 
mit  zugehörigen  Zusatzroasdiinen.  In  dem  angegliederten 
Kesselhaus  .sind  drei  Wasserrölirenkessel  (zwei  Gehre- 
und  ein  StcinmUller-Kessel),  und  zwar  zwei  von  je  240  qm 
Heizflache  und  einer  von  2in<ini  Ileiztlachc,  ferner  ein 
Ekonomtscr  aufgestellt.  Hieran  schließen  sich  zwei  (ira- 
dicrwcrke.  Der  Kraft-  und  Lichtanschluüw  crl  dieses 
Werkes  betragt  im  Kraftbciricb :  1358  PS.  im  Licht- 
betrieb rechnerisch  in  Glühlampen  angegeben:  15308  GHth- 
lam]>en. 

Die  Gesellschaft  besaß  am  Schlüsse  des  Betriebs- 
jahres:  6  vierachsigc  Wagen  mit  je  4  Motoren,  1 14  zwei- 
achsige mit  je  2  Motoren,  zusammen  i3o  Motorwagen, 
83  Anhängewagen,  81  Güterwagen. 

Es  wurden  lurfickgelegt:  von  den  Motorwagen  im  Per- 
sonenverkehr 4234382  km,  von  den  Motorwagen  im  Güter- 
verkehr 1 1 335  km,  von  den  Anhüngewagcn  1 868985  km, 
von  den  r.iitcru.agcn  77557  km,  susammen  6192259  km 

rnler  l6y6i;  km  auf  cien  'lag. 

Werilen  tlie  Zalili-ii  bei  den  .Anhänge-  und  flütcr- 
wagen  auf  .Motorwaj^en  Kuometer  mit  'i',  utngcrechnet. 
So  ergeben  sich  insL;es,iiiil  .},Siii;^4  Motorwagen  Kilo- 
meter mit  je  O.'S  KW.St.  .Stromvi-rbrauch  leinschl.  Werk- 
Statts-Motor  und  St.itionsl>eIeuchtung  i 

In  der  Bilanz  schließt  da-s  Wagenkonto  am  3 1 .  Dezember 
1907  ab  mit  M.  2062704,15,  im  Vorjahr  M.  I  568635,60, 
mithin  Zugang  M.  4940^1,55  lUr  28  Motorwagen,  18  An- 
hänge wagen  und  21  Gtilerwagen,  lür  PerronveiischlUsse, 
Heiakörper  usw. 

Femer  ^nd  in  Kohtscbdd  vorhanden:  16  Motor» 
wagen.  7  groOe  .-KnhSngewagen,  4  klehie  Anbingewagen, 
3  Kohlenzüge,  begehend  aus  je  zwei  Triebwagen,  kom- 
biniert mit  je  drei  fiüterwagcn. 

I)ie  IVrsonenziige  auf  der  Linie  Aachen  —  Kohl- 
-clieid  —  Hcr/ngi-nr.ith  leisteten  rund  jOCKXio  Wagenkilo- 
(ncicr  in  den  zehn  .Monaten  1907  vom  1.  .Marz  ab. 
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Hl' t  r  1  e  1>  -  !•  r '-'!■  Ii  tu  c  ni  lMi)ii,ihin<Ti.  Die  Kiii- 
nahmen  ii;-  ivi sfini-nlw-fi ■nU-ruiiL;  h.ihcn  sich  nacli 
den  einzelnen  Monaten  wie  Mgt  gestaltet: 

Januar     .    .   .    .    M  124450,70 

Jahres  Abonnements  »    44712,—  M.  169163,70 

l'cbruar                                           .  «  112464,70 

M.ir/.   »  4  ^40L;o.n5 

April   »  i54i|;'''.3o 

libi   l6764j.((i 

Juni   •  1605X4.35 

Juli   •  16-930,60 

August                                   .  •  180746,75 

September   >  179227,40 

Oktober   >  163097,65 

November   145405,20 

Deieniber   »  138162,40 

M.  1874580,70 

Von  dieser  Summe  entfallen: 

auf  I".inzil/.\hlun^cn  M.  l664iV'i?,65 

>    Ab<inncinciil>N   »  210517,05 

M.  1874580,70 

im  Ta^csdurrhschnitt  rrl.  M   5136, — . 

IXt  verkehrsreichste  Vn.-:  war  ilcr  4.  Ali^<it  (Stadt- 
kirincsi,  an  welchem  l':i2'''~'''  W-T^'-ncn  befördert  und 
M.  11841, —  cingcnuiniiien  wurden. 

DieGesamtbeföfdening  belief  sich  auf  15  870896  Per- 

Sfineil 

Im  ( iiitiT\  eikclir  w  urden  fur  bcfi)r<lcrte  33fiOf'j  t  in 
Wagenladungen,  zuzüglich  der  Siuckgüter,  folgende  Be- 
träge vereinnahmt: 

Janunr  M.  2365,45 

I'Vbruar  •  2013, — 

Mär/.  •  :!.(.'S,<)o 

April  »  2148,05 

Mai    ...........     >  2  1,50 

Juni  »  2X04, So 

Juli  •  3"54.99 

August  »  2872,23 

Septemlicr  >  2387,21 

Olctober  >  2764,20 

November   .........    >  2406.53 

Desember   ........        »  11)77.20 

M.  .5oo64,o*'i 

Hierzu  Postbeförderung  mit  .  j^>5o,  -  - 

Zusammen  M.  33714,06 

Vorstehende  Ergebnisse  aus  der  Penonen*  und  Gtiter- 
beflirdening.  zuzüglich  der  sonstigen  Einnahmen  er^geben 
nachstehende  Zusammenstellung: 

1.  Ein/el/ahlunj'cn  UtizU^;!.  i  I2'"i,66 

von  liahnnetz  IV  aus  1906)  .  M.  l6^<;i<K>.^t 

2.  Abiiniiemint-.  .,....»  21051-/15 
3-  Gütertransport  »       337 14i06 

4.  Plakatmiete  >  5646,84 

5.  Zinsen  und  Mieten  ....  7'n44  45 

6.  Vendiledenes   ^3 4 14.03 

Zusammen  M.  1979626,74 
b)  Ausgaben. 
Dieselben  verteilen  sidi  folgendermalxn : 
I.  /entraivemraltimg  M.  56330,«» 

3.  Betriebsdienst 

aj  Allgemeines    M.  341^77,87 

b)  Kontrolleure 

u.  Schalü'ner  240722,04 

c)  WagenAAirer  »  178310,27    »  454010,18 

Ubertrag:  M.  510341,17 
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Übertrag:  .M.  510341,17 

3.  Zugkiafk   423491,46 

4.  Stromfiihrung .    ......     >  22787,42 

5.  Wagenunterhaltung: 

a)  Wagenmotoren M.  85986*52 

b)  Waftcnkasten 

II  t  'ntergcstcllc  >  105  50.S.1 1  191494,63 
(1    llahnunterhalt   .     M.  92793,74 

7.  (ielxuHleiinterhalt     •     .    ,    .    ,      »  8778,09 

8.  .-Mlneineine  Unkosten: 

a)  Steuern  uml 

.Abgaben    .  .M.  3iimS,4S 

b)  Versicherungs- 
wesen   .   .   "  18408,68 

c)  Versorgungs- 

Wesen    .   .    ■»    12475,04     »  66991,60 
Verschiedenes     ......     »  248.79 


SSnsmmicn  .vi  1  ?i  6926.1  xt 


Wiederholung:  Einnahme  M.  1979626.74 
Ausgabe  »  1316926,90 
mithin  Uberschuß  in  1907  M.  66261^9,84 
gegen  einen  Überschuß  in  1906  von   >  517772,29. 

Die  Linien  des  Hahnnetzes  IV,  für  welche  der  Land- 
kreis Aachen  eine  Zinsgaraatie  übernommen  hat,  und  die 
Lhiie  Altenberg  haben  efaien  Gewmn  Air  1907  nieht  er- 
geben. 

Von  dem  Uberschuß  von  M.  662699,84  smd  m  Ab- 
zug zu  hrinfjen: 

Darieluuizinscn    i  mit  M.  51178,15 

»  n  »  »  20000, — 
»      m  »  .  63531,71 

.         IV  >       42000,—  M.  176709.86 

ferner  lUr  Tilgung  .    .M.  54«». — 

•    Erneuerung  '  107.1v1.03  161430,03 

S.ur.ina  .M.  338139.% 
und  verbleibt  sumic  ein  Rcingewmn  von  >  324559,95 
xmli^icfa  des  Vortrages  von  1906  mit  >  13533,35. 

Gemäß  §  25  des  GesdbchalUvertrages  sind  hiervon 

ai  verwenden: 

1.  xum  kpM-rvcton<ls  nichts,  da  dersdbe  seine  gesetz- 
liche Hohe  erreicht  liat; 

2.  zum  Spezialreserveibnds  .       .   .   M.  5050, — 


3.  lu  Gewinnanteilen  _ 

M  3<68i5,3Ö 

4.  zur  ersten  Dividende  von  4*/«  und  zwar: 

Atr  M.  3000000  alle  Akliett  auf  l  Jahr  M.  120000,— 
»   »  2000000  neue  Aktien  »  'fcjahr  ^  40000,— 

M.  160000.— 


.M.  156S  15,30 

5.  zur  Vergütung  an  den  Aufsichtsrai     >  14328,20 

Demnach  verbleiben  war  Veriui^ung  der  Hauptver- 
sammlung  M.  142487,10 

Hiervon: 

6.  eute  swcile  Dividende  von  3%  und 
zwar  Air  M.  3000000  alte  Aktien 

auf  I  Jahr  >  90000.— 

flir  M.  2000000  neue  Aktien  auf 

•fc  J«hr   t  30000.— 

.Summa  1 20000, — 

(zusammen  also  7%  Dividende)  zu  zahlen  und  den 
Resdietiafi;  von  M.  22487,10  auf  neue  Redinung 
vorzutragen. 
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Neue  BUcher. 

Elektroteohnische  Meftkunde,  zugleich  Leit* 
iBden  fQr  das  elektrotechnische  Praktikum.  Von 

Obcrin>;cnicur  A.  Krinigsucrther.    Mit  172  Abbildungen 

im  Text.  \fi~  Siilt-n,  Preis  lirnsrh.  M.  4,2rt.  (jcb  M,  4. So. 
HaniiHVLT.  [uiR-ikL-  i';uS  llrundriH  der  l'.IcktriiU'chnik, 
BanO  Ih 

I  ),Tn  Buch  ii'htu  Mcis  -tark  uii  Jic  aitercii  i)h\  sikrilisclicn 
n.irstcllunnrn  an.  Die  für  den  S'.arkslroiiUcciiiiiki:r  immer 
mehr  zurücktretenden  Arlwiti  n  mit  dem  Torsionsfjalvano- 
meler.  Tanj;enlen-  und  .S^ml^l)c>ussole,  Voltamcler,  Konden- 
üatoren,  Induktiunsspulcn  uhne  l-'isrn  etc.  nehmen  einen 
unverhältnismäßig  grofien  Kaum  ein ;  vieirach  ^laulx  man 
dneo  Ausxug  «ocs  elementaren  physikalischen  IVaktikums 
vor  sich  zu  haben.  Dabei  ist  die  Auswahl  des  Siofles 
nicht  Rcradc  geschidct  gewählt,  indem  oft  Ncbensädiiiches 
stark  betont,  die  Hauptroomente  dagegen  nur  flüchtig' 
berührt  sind. 

Die  technischen  Meßinstrumente  imd  Untcrsurhunf^cn 
sind  bis  auf  die  .Aiifnahiiieti  <ler  Momenlain\<rii,-  von 
Wechsclstn  imi;n>lkn  rerlit  «enif^.  .Ma^rliinenmessunj;cn 
■^ar  niclit  erwähnt,  da  Irtztin-  nrirli  .Ir^  \  ri  i..r,er>  Ansicht 
nioiil  in  dun  Kähmen  des  liiirhe..  him  iii]>a-'>en  I  I  is 
ist  diese  Ansicht  um  so  mehr  /.u  Ijeckiiiem,  als  is  ijerade 
in  diesem  Gebiete  sehr  an  klar  und  einfach  geschriebenen 
Itüchern  fehlt,  welche  sich  an  die  physikallscfaen  Grund- 
begriffe h.ihcn. 

l):is  liuch  .selbst  macht  teflwdse  einen  recht  lluchtigen 
lündruck.  So  ist  auf  Fig.  19.  S.  36,  der  Aufhangefaden 
des  Strorndynamomelera  nicht  eingexeichDet,  bei  der 
Darstdhmg  der  Wcidieiseninstrumentc  (S.  37)  ist  äne 
ganz  ahc  Sjemensiche  Type  (gewählt,  während  die  seit 
acht  Jahren  fgebriuchliche.  weit  verbreitete  Torni  dieser 
l'irma  nicht  einmal  crwiihnt  wir<I.  Auch  d.is  betrettende 
hi^lrmi;r  i;t  der  .A    \'..  <].    l  durfte  ohne  «eiteres 

kaum  \  erslaiidlieh  -ein.  I  )aü  die-  St.irke  di  r  permanenten 
Mat^nete  von  I  )ieh-]nileniiisiriiii)enlen  MiiiL;lirhst  !.;r'i|.; 
fjcwahlt  wird  is  ,S.  401  -tiitiinl  iiieht.  da  j;cradc  dann 
die  Konstanz  am  schwersten  7,11  ei  rcii  lieii  ist.  Die  An;;abc, 
daU  bei  l  ilekirnmetcrn  Vorschaltkundensatoren  tliescibc 
Wirkung  haben  sollen  wie  Vorschaltwjdcfst.iiule  (S.  42), 
ist  in  dieser  l'ortn  zum  mindesten  irrcAihrend.  Bei  der 
Besprechunj.^  der  Magnetometermcthcxle  (S.  132)  ist  der 
Entmagnetisierungsfaktor  mit  kemem  Wort  erwihnt,  vid>  | 
mehr  die  primäre  Feldstärke  ohne  weiteres  mit  der  rciwl-  , 
tierenden  identifiziert. 

AufSdte33  findet  man  t'  -l;;«  nde  iMi^enarti^je  Definition  . 
der  N'irnialwidcrstan<ie :    \.  >ni..ilu  uleist.inde  ..jud  länzel- 
widerStande,  die  stets  ^<>  eiri;;erichlet  winien,  ik)l>  -ie  in 
ein  Fetroleumbail  ein<.:es<.(/!  «erilen  können  .  isir'. 

lüne  «jualilative  l'.eieichcrung  der  elcklre)technischcn 
Literatur  durfte  dieses  Kompendhim  kaum  bedeuten.  Text  ! 
und  l-'igurcn  sind  gut.  Briun.  1 

Die  Elektrixitftt  ate  Wamiequdle.  Von  Dr. 

Friedrich  Schünbeck.   53.  Abbildungen.   Preis  geh.  ' 

M.  t,'M),  neb.  M.  2. 

Das  Wi  fki  heii  bildet  den  <>] .  Uaiul  der  im  \'crla}» 
viin  Dr  M.i\  jaiu  i  ke.  I  laiii\.>\  t  r.  etv<  hi  jiieiiden  liiblii»- 
■.hek  der  ye'-aiiileri  I  erhiiik  ,  den  n  Ziel  e-.  i-t,  den  in 
der  Praxis  Iatij;en  bistaUateuren.  \\  ei  kinesstei  11 ,  .\Iun- 
teuren  etc.  titit  ^erinyer  theoreti-clu'r  \  oriiikUin;.;  eine 
den  Fortschritten  ihres  l-;ii|ies  intspnchende  Weiter- 
bildung 7.U  eriiiorjiehen.  Dem<;einai.»  bringen  liie  ersten 
Abschnitte  des  v  1  irliej^endon  Buches  die  zum  \'crstandnis 
der  elektrischi  n  <)t<  n  nötigen  theoretischen  (irundlagen 
in  sehr  leicht  faßlicher  Form.  Rcchnungsbeljtpiele  ge-  [ 
statten  das  in  jedem  Abschnitt  gebrachte  cinsuUben,  so 
flaß  CS  lUr  den  praktischen  Gebrauch  unmittelbar  ver*  ' 
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wendliar  wiril.  Aber  auch  uer  diese  elementaren  Grund- 
laeei!  bereit  -  besitzt,  lindet  in  den  da^  ei^;en:lii-|)e  I  lienta 
Ix-liaiideliiden  .\l>schnitten  eine  ijule  Übersicht  über  die 
vcrsehk  ileiien  elektrischen  Hei/.systeme  und  deren  Appa- 
rate. .Neben  den  Iwkannteii  l''abrikaten  für  Zimmer- 
heizung und  Haushalt  werdin  che  elektrischen  Ia<tap|ja- 
rate,  Schmelz-  und  Schuciljufen ,  wie  .sie  die  Industrie 
benutzt,  besprochen.  Eine  reichliche  Z.-ihl  von  Abbil- 
dungen vervoUstiDd^  den  Text.  Einige  derselben  lassen 
zwar  zu  wünschen  übrig,  so  Fig.  35  und  36,  die  den 
Einflufi  des  Magneten  auf  den  Lkhtbogen  darstellen 
«ollen.  Der  Lichtbogen  wird  nicht,  wie  dort  tm  sehen, 
in  Kichlunf;  der  Achse  des  Magneten  herans^ihlasen, 
sondern  er  beweist  sich,  wie  jeder  andere  strumtuhremie 
Leiter  .iia  h,  senkrecht  zu  den  Kraftlinien  DciiseilM-n 
l"ehler  Weist  auch  V\^.  auf.  ilie  il.ts  .SL-liema  eines 
l.otapiiarates  ilarstellt  f  iL,'  53  i  iweckl  auch  kaum  die 
ricliliye  X'orslellun;;  einer  technisch  brauchbaren  \b- 
schmelzsicherung.  Von  diesen  Details  abgesehen,  li.iiien 
w  ir  aber  hier  ein  klar  und  UbersichUich  geschriebenes, 
über  <lcn  Gegenstand  gut  orientierendes  Buch,  da.s  jetzt, 
wo  die  zwar  teure,  aber  viele  VorzUge  aufweisende  elek- 
trische Heizui^  sidi  mehr  und  mehr  einßihrt,  sicher  viele 
Interessenten  finden  wird.'  Vfy. 

ZeHschriftonseliatt. 

(*  bedeute!  mii  .M.'iili!n!i-.-T,  im  Tc«  oder  arf  TifMa.) 
D.  Bau  der  Strecken. 

1.  Vorarbeiten,  Linienführung,  ünterhau, 

Oberbau,  Bahnbofsanlagen. 

Opening  of  ths  Hudson  Rivsr  Tunnel  Systsm.  (Street 

R.  Jniirn,.  29  Febr  n.KJX,  S.  329.)*  Während  der 
alt<-  Iiinnrl  in  Maiurueik  hert;estellt  wurde,  -itid 
die  Iniiien  nemii  aU  !<•  ihrentiuinels  au-i;etuhrt. 
l.iclitcr  l.Uirchtnesver  der  Kchie  4, '.um,  liele  unter 
dem  S])ie;;e!  des  Htuisun  zuischen  iS  und  ^7  m. 
.Mrstand  der  Ki)hre  unter  dem  lluil-on  ca.  ii  in. 
den  Stationen  sind  die  bei*leii  Kohren  verbmulen. 
daß  zwischen  den  Gleisen  noch  Kautn  für  eine  Ikilm- 
steiginscl  \erbleibt.  r)ie  getronnte  .Anorilnung  der 
Röhren  ermöglicht  die  X'cntilation  durch  die  Kolbcn- 
wirkung  der  Züge.  AuGerdcro  ist  als  Reserve  Air 
kUnstlidie  Ventifauion  gesorgt  Die  Gesamtkosten 
werden  aacli  der  FertigstcItaDg  etwa  DoU.  70  MOI. 
betragen.  Beschreibung  und  maOatiblidie  Zeich- 
nungen der  dritten  Schiene  im  Tunnel. 

2.  Das  Fahrzeni;  und  seine  mechanischen 

Einzelheiten. 

taMliie^lMlric  Car  flir  Railway  SwviM.  (El.  World, 
25.  Jan.  1908,  S.  191.)*  Der  Wagen,  gebaut  von 
der  General  H.  Company  fUr  dw  Ddaware  and 
Hudson  Kailroa«!  ist  mit  zwei  60  PS-Gleichstrorn- 
motoren  ausgerüstet.  Die  Motoren  werden  von  einem 
.S|ioli};en  v>  KW -Gleichstromgenerator  mit  ver.mder 
lieber  S|iaiimmi;  ;;esi)eist.  L)cr  Genei.il'>r  uinl  mit 
530  L'mdr.  |iin  Mai.  wm  einem  Szylindrigcn  i<-«.>  \">- 
G.is. iliinm ir  .eiL^etKi  lieti.  Die  Krrcf^unt;  l'iir  tlen 
(ieiuiatiir  wird  ■.mi  i  iner  direkt  ^ekiipi)ellen  ?  KW  • 
( ileichstronid)  namei  mit  parallel  dazu  geschalteter 
.AkkumulatDrenbatterie  geliefert,  VOn  der  auch  die 
Lam]>en  für  die  Wagenbcleuchtung  gespeist  werden. 
Spannungsregulierung  der  Maschine  mittels  eines 
Tirrilregulators.  Gewicht  des  go  KW-  und  des  3  KW- 
Generators  zusammen  nur  1233  kg,  Wirina^sgrad 
S8*J^,  große  Temperaturerhöhung  zugelassen  (normale 
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Aiilialti  n  lU-.  /.ujjcs 
von  <iurt'li~ilniittli<li 
15  bis  50,  im  Mittel 
von  diirchschniltiich 
15  bis  30,  im  Mittel 
der  Türen  nml 


90  K\V-Maschinc:  Gcxvicht  3960  kg,  Wirlningii- 
grad  9t  "/<i)-  Bei  einer  l'rubefahrt  über  1261(1»  Uef 
der  vollbelastete  Wagen  auf  einer  Steigung  voa  1,3% 
mit  37  km/St.,  auf  ebener  Strecke  mit  80^5  kn^t. 
Raptrl  m  8iilmray  Car  Design  in  li«w  York.  (Street 
R.  Joum..  39.  Febr.  1908,  S.  337.)*  Vorschläge 
Uber  Wagenkonjstruktiimen.  welche  eine  raschere  Ab- 
wicklung des  Verkehrs  ermöglichen  sollen.  Während 
des  Hiictistverkehrs  «  urdcn  im  Schnellbetrieb  folj^ende 
/ilVern  iV^tfiesicllt :  1.  fiir  das  <  )lt'ncn  »Icr  Türen  nach 
.!  .Sek-,  2.  fiir  tl.is  Aiwsicigcn 
165  Personen  durch  14  Türen 
20  Sek  ,  }.  fiir  das  lünstciycn 
206  l'er.sonen  durch  14  Türen 
20  .Sek.,  4.  für  das  SrhlielJcn 
Sif;ii.il}jcben  im  Mittel  13  -Sek., 
5.  Gcüamtdurclischnitts/.eit  zwischen  Anhalten  und 
Abfilbrea  im  Mittet  $3  Sek.  Die  Gcsamtzdi  sol] 
dardi  geebnete  Maßnahmen  und  verbesserte  Wagen- 
konsiruktion  auf  30  Sek.  njelwacht  werden.  Be- 
sprechung der  versdiicdencn  WaKcn^attunucn  in 
bczug  auf  .Anordnung  der  Sitze  und  Türen  und  Vor- 
schki^e  für  verbesserte  Hauart:  I.  Jeder  Waj^en  soli 
an  den  l'!nden  beider><.-its  nncli  eine  zueile  liire  er- 
haheii,  2  |incurnati^ohe  oilei  -1  in^tiuc  ( (iiiiuntjs-  und 
Schliri i'.  I  irhttsML;  tili  <i!i-  ["un-n  imii  aulornatisrho 
Si(iiialt;el»un^  lür  den  1  uhn-r,  narhilcm  ilie  letzte 
Türe  geschlossen  ist,  3.  jjeeignetc  An<jrdnun}^  der 
Sitze,  4.  Geländer,  durch  welche  die  Fahrgäste  nach 
den  WagentUren  dir^iett  werden,  5.  Breitere  Wagen 
als  bisher. 

IMroit  River  Tunnei  Locomotives.  (Street  K.  Joum., 
28.  Marz  190S,  S.  494-)*  Lokomotiven  fiir  Personen- 
und  GUtentUge  fttr  den  im  Bau  begriffenen  Tunnel 
uKterdem  Detroitfluß,  weiclier  die  Liakn  dar  Ifid^igaa 
Central  RsHway  in  Windsor,  Ont.  mit  denen  in 
Detroit  verbinden  soll.  Type  404  -  IC-  200-4-  GE-  209. 
Lokomotive  (ur  mäßige  Geschwindigkeit,  Triebgewicht 
100  t.  4(;K-209  \Vetule|)ohnolüren.  Vielfaclischal- 
tung  Sprat,'ue  Gen.  l^lcktr.  Comp.  .Siroin/iifuhrung 
durch  dritte  Schiene  unter  fsoö  Volt.  I  eistun^;  einc^ 
Motors  300  I'.S.  Zugkraft  normal  4100  kg  bei 
iy,5  kmiSt.  (lesehwindigkeil.  Lokomotive  Lst 

imstande,  einen  900  t-Zug  auf  einer  Steigung  \'on 
2%  mit  fahrplanmäßiger  Geschwindigkeit  zu  fordern. 
UberaebEungsverliältnis  1  :  4,37.  Kräftige  Kühlung 
der  Motoren  durch  liesonderes  Gebläse.  Abmessungen: 

Länge  der  Puffer  12,64  m 

Ges,nmtlängc  der  llattforni  ....  11.73  » 
Lange  des  l^ntcrraUmcns    ....     10,3'')  > 

(ies;iintradstaiid  8,38 

l-'esler  kailstand  2,90  » 

Lange  des  l-'ührerstandes    ....     4,72  > 
Höhe  von  S.  O.  bis  Decke  des  FUbrer 

Standes  3,63  - 

Breite  3.1  ^ 

Kaddurchmesser  1,22  > 

ElMtrie  IMtr  and  Trailer  Tracks.  By  A.  C.  Vaudain. 
(Street  R.  Joom.,  4.  April  1908,  S.  562.)*  Starre 
Untergestelle  werden  den  sog.  elastiscfaen  vorgezogen. 
Betrachtungen  über  Kadstand,  Gewichte,  WrieikniL,' 
der  Motoren,  Aufhängung  usw.  Beispiele  ausge- 
lilhiter  Untergestelle. 

3.  Der  elektrische  Antrieb. 

L'Electricite  dans  les  transmlMlons  des  voitures  a  petrole 

de  vitesse  electrique» 
bi  soc.  intern,  des  dec- 


Embrayagea  et  changementa 
pur  tMflitr.    (Bulletin  de  b 


tridens  1908,  S.  81  bis  113.)  Die  schwache  Seite 
der  Peiroleummotoren  sind  die  Linruckvorrichtungen 
und  Geschwtndigiceiisänderungcn.  Die  gcbrauchli^en 
Anlaß-  und  EiarUckmethoden  werden  besprochen, 
die  charakterialiadien  Größen  ab  Funktion  der  Ge- 
schwindigkeit in  dnem  Diagramm  aufgetragen.  Xot- 
wendigkeit  von  veründerlidien  Übersctxung^vmech.'i- 
nismen  «egen  der  annähernden  Unabhängigkeit  <lcs 
treibeiulen  .Moments  von  der  Drehzahl.  B'. '■j  irr{  hung 
der  magnetischen  Kupplungen;  ileien  1  lauiiiiia.  litcil: 
l'.rlordeinis  «  inei  clckiriM  licn  .'^tronii |iielle,  l  iiin^ii; 
lichkeil  einer  koiitin-.iii-rliclien  l\i-;.;<  limg  drt  I)rell/.d»l. 
I^lektrische  Ki]pp;uii;.;eii :  l'reis  und  <  ieu  iclu  zu  hoch, 
unu  irtNchaftlicli,  L  umoglichkeit  ein  größeres  Dreh- 
ntoment  zu  ul>crtragen.  als  vom  Antriebsmotor  ge- 
liefert wird.  \\  .-Igen  mit  elektrischer  Kraftübertragui^, 
l^sprechung  verschiedener  Systeme,  insbesondere 
von  Gasnier.  Komlnnatioa  von  zwei  Dynamosi,  bsw. 
Dynamo  und  Motor.  Die  erste  Dynamo  ist  starr 
mit  Antriebsmotor  verinrnden  und  l&irit  paän  Iconataaier 
Drehnhl,  die  nrdle  mittels  Epicyidoidal-Getriebes 
und  l'laoelenrad  mit  der  ersten  verbunden.  Durch 
.Änderung  der  E.  M.  K.  der  ersten  Dynamo  mittels 
Bi.r-tenver>tellung  können  die  <.  ei-<  Iii«  (lenkten  I  )reli 
moiliente  und  Drehsinne  eMi;4estcllt  wenleii.  .Schau 
Knien 

Zuletzt  wird  hervorgehoben,  daü  die  \\  ai;en  mit 
elektrischer  Kraftübertragung,  besunilef-  Ijei  sclivveren 
Wagen,  sehr  gut  mit  anderen  S>  steinen  konkurrieren 
k<  innen 

OyMMO  Igleaia  et  Re|[ner  ä  debit  constant  sous  vitessa 

variable.  \'on  S.  Iglesis.  (La  Lumiere  electr, 
29.  Febr.  1908,  S.  267  bis  272.)  Diese  besoaders 
lUr  Zi^bdaucfatungacweclee  boitfmmte  Dynamo 
adctmet  sidi  durch  väKe  sdbattiitige  Regelung  auf 
konstttite  Stromstirfce  aus.  Oer  Grundgedanke  der 
Mo-schine  ist  der.  daß  das  tmsymmetrisdie  Magnet- 
gehäuse um  die  Lagericapfen  drehbar  angeordnet  i«t. 
Aus  der  Proportionalit.it  <les  bei  iinsv  niii)etn--cher 
Lage  entstehenden  Drohmomeiitcs  mit  der  elektro- 
m.ignclischcn  («egenkraft  crgiin  sich,  wenn  m,in  von 
der  .Ankemickwirkung  absieht,  für  einen  bestimmten 
Krafllluli  die  l  luibhailgigkeit  iler  .Sttumstarke  von 
<ier  Drehzjlil  .iml  dorn  äußeren  Widerstand,  oder 
auch  ilie  l'ro  i  >  ih  1  ilitat  der  l'.MK.  mit  dem  äußeren 
Widerstand.  In  ähnlicher  Weise  lassen  sich  sehr 
einfache  Beziehungen  für  (Uls  Arbeiten  der  Dynamo 
auf  eine  Batterie  sowie  auf  einen  äußeren  Wider- 
stand bd  Parallelschalttng  einer  Akkumulatoren- 
batlerie  ableiten.  \t  obci  sidi  auch  hier  dteStromitiMce 
als  konstant  ergibt,  während  die  EMK.  von  dem 
äußeren  Widerstan<l  und  der  Haiieriespannung  ab- 
hängt. Ebenso  «erden  für  das  .Stabilitalsmoment 
Gleichungen  entwickelt,  aus  denen  die  große  l"n- 
empfindlichkeit  der  1  h  nanio  gegen  .Stoße,  be-onders 
l>ri  l'.irallelarlK'itcn  mit  einer  Batterie,   lici v. iri^cht 

Die  Zugsteuerung  der  Feiten  &  Guilleaume  Lahmeyer- 

Werke.  Von  t  hr.  Kramer  f.  I  .  7...  5  Mar/  1  ^  i.S, 
S.  203.1  1:-  wurde  das  Üruckluftsysiem  gesvahlt, 
weil  tiiaii  d.cHei  mit  kleineren  Abmessungen  der 
.'\pi>arnte  du  sellio  lx;istung  erzielt,  wie  mit  dem 
clektrom.agnctischen  System.  —  Wegen  der  Vibra- 
tionen der  Wcchsclsirommagncte  ist  es  schwKrig.  das 
Luffauistrittsvcntil  dicht  zu  bekommen,  es  ist  deshalb 
von  den  F.  G.  L.  ein  beaooderca  Ventil  ausgebildet, 
bei  dem  niebt  nur  das  Ehitritts-  sondern  auch  das 
.AiistrittsventU  durch  den  I)nid<  der  t.ufi  gedichtet 
wird.  —  Sdiema  für  eine  vollständige  Wcchselstron«- 
ausrüstung.  Fiir  den  Molorstrofflkreis  sind  an  Appa- 
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raten  vorhaiulcn:  i,  der  Haupbichalter,  zum  Min- 
schrillen  des  Haupttransfomiators ,  :;.  der  l-'alirt- 
richtuni;sNchaltcr,  v  tlcr  Kc^iilicr-  «hIct  Stuft-nschaUer, 
4- der  Kiiiii]>i-iisatinil->cliallur  lui  1  ,i':if  mit  ki iii^i.mter 
l  if^ch«  indij^kt-it  i»drr  Str<niinirkj;ij'.Miiiujnfi  Ixi  lal-  ' 
fahrt.  —  Heim  Aiisschahi-n  schaltet  ziicr<t  der  Haupt- 
schalter aus,  <lann  erst  der  Stufcnschaltcr.  E>cr 
Aussdwltlichtbogcn  bildet  sich  daher  immer  nur 
tun  Hauptschalter,  dessen  Kontakle  sieb  unter  Ol 
befinden  und  kräftig  gehalten  sind.  —  FUr  besondere 
Fülle  ist  auch  eine  elektromagnetiBcfae  Steuerung  aus- 
gebildet worden.  Um  das  »Brammen*  der  Magnete 
zu  unterdrücken  Wt  auf  einem  dritten  Schenkel  eine 
weitere  Wicklung  angebracht,  die  von  dem  primären 
Maj^netismus  der  beiden  anderen  Schenkel  imlu- 
ziert  wird. 

4.  Bremsen. 

Siemensbremse  verainfachter  Bauart.  Von  A.  .M\  kisch. 

i'/..  d  V,  1).  I..  25.  [an.  t90.S,  S.  I44.r  Die  j;e- 
braucliliclio  I ,ulttiriii'kbri.-m--t/  ci>;iic!  --iLh  nicht  für 
lan;,'!'  t  -iitcrziigc,  weil  die  auf  der  Lokomotive  erzeugte 
DriK  k'.  I nnlndcrung  zu  lange  Zeit  braucht,  um  sich 
in  der  1  lauptlcitunj;  fortzupflanzen;  heftige  Stöße 
infolge  der  nacheinander  erfolgenden  Hrcmsung  der 
einadnen  Wagen.  Anders,  wenn  die  Luftdruckbremse 
ddctriadi  angetriebeo  wifd,  wobei  alle  Bremsen 
gldcineiti|r  angeitidk  werden  können;  Veidnigung 
von  elektnscher  und  ScMauclikupplung;  KurxichHlsse 
ausgeschlossen.  Möglichkeit,  von  der  Lokomotive 
aus  die  elektrische  Leitung,  die  Strom<|uellc  un«l  die 
LufUeitung  zu  |)riifen.  Der  ina;;neti^chc  Teil  ent- 
spricht der  ge"  iiiiiilicliLii  sL-lii^iiatii;  u  irkLiulen  Luft- 
druckbremse; ;\kkiiniiil.itorenl>atttiie  aufikin  Tender,  i 
Bremsventil  in  jedem  \Vaj;cn  und  .Srhiiiliventil  am 
Kn<U-  tU->  Zu^es;  Benutzung  für  gewöhnliche  und 
elektrische  Bremsung.  \'(irteilc:  bei  jeder  Zusammctl- 
setxung  und  Geschwindigkeit  wird  stoßfrei  gebremst; 
Bremsung  wird  mit  voller  Kraft  b^onnen,  also  kurze 
Bremsung;  geringer  Luftverlust,  da  keine  Luft  ins 
Freie  gelassen  wird;  Bietn^Mobe  vom  Ftthrerataade 
aus  ohne  fremde  Hilfe. 

6.  Sonstige  Ausrfistungsgegenstände. 

fieBchwIndigkeitsmesser    fQr    elektrisch  betriebene 

Bahnen.  (Schweiz.  K.  T.  7...  22  IVbr.  1908,  S.  91.)* 
Anforderungen  an  einen  guten  (iischwindigkdts- 
messer.  Beschreibung  eines  Apparates  y.Tcll  der 
Tdegmphenbauanstalt  G.  Hasler,  Bern,  mit  Zeiger- 
werk,  Registriervorricfatung  und  Kilometerzähler. 

7.  Mit  .\  k  k  u  m  ul  a  t  o  r  r  n  brwet^tr  l'a  h  r  z  <•  11  i^c 

Die  Akkumulatorenwagen  der  Eisenbahndirektion  Mainz. 

\'<)n  K  l'ürst.  Ii',  r  Z  ,  ;o.  Jan.  und  (j  I'<Sr  l'/oS, 
S.  89  und  I22.j"  V'orlaufij;  sind  fünf  Triebwagen 
angeschafft  worden,  davon  sind  drei  in  Iktrieb,  einer 
in  Reserve,  einer  eventuell  in  Keparatur.  Die  Wagen 
''iml  dreiachsige  Berliner  Stadtbahnwagen,  die  (Ur 
Akkumulatorenbetrieb  umgebaut  worden  sind.  An 
jedem  Ende  ist  ein  FHhrentaod  (ähnlich  den  Bremser- 
hSusehenV  angebracht.  Unge  des  Wagens  (cin- 
schließtich  PuAer  12.2  m).  Sechs  Abteile  jtu  je  zehn 
Sitzplatzen.  iJie  Silzbänke  siml  auf kl:i])i>liar.  iiiii  die 
d.nrunler  Ij^llndlichen  Akkuiiiiilaloicii  In  aui»cluigen 
zu  können  Insges.imt  sind  in  iediiii  Wagen  | 
180  Zellen.  ry]>e  IV,  C  126  di-r  .\kkimiul.itoren-.\  G.  ; 
auf^i  stilll,  j,'aranli(  rte  Kapazität  iM'i  \co  .\mp  l'.nt- 
ladeslroiii         .Xniu  .st.  uS.;;  KW  .St.  tür  I  kt;  Zi  lien- 


gewicht).  L'ntcr  jc<lcr  Sitzbank  stehen  zwei  mit 
Isolazit  gestrirliene  Holzkastcn  mit  7  bis  .S  Zelli  n 
in  I lart^jiinunibcliaileni  I4!;'"'  ■  345  ■  i.iC  inin.  l)ie 
KauiiiK-  inuei  <len  l^ivljaiilieii  \\crden  durch  seitliche 
()ftnungen  iler  Waiden«. ind  '~tan<ii;_;  ^elultet.  (iaran- 
liert  war  die  Zunu  klej^'un;^  vcm  57  km  mit  einer 
Ijidung  bei  45  kmiSi.  1  inchstgcschwindigkeit.  Die 
«lektriKlie  Ausrüstung  ist  müglidist  der  normalen 
Ausrüstung  der  Straßenbahnwagen  angc]»ßt  und 
von  den  Siemens-Schuekertwerken  geliefert.  Zwei 
Hauptatrommotoren,  Type  Dja,  von  je  25  PS, 
höchster  Wirkungsgrad  84*711,  GewicfateHieBMoton(ein- 
schließlid)  Zahnräderund  Zahnradgehäuse)  =  I300kg. 
Fahrschalter  mit  fiinf  Reihen-,  vier  IVrallelfahrstufen 
und  vier  Kurz^rl'-'  .il.'lireinsstufcn.  Heizung  des  \\'ai;ens 
diircli  Lull,  die  unter  dein  Wagenkasten  durch  l'reü- 
k' >hlenleueruiit;  angewärmt  wird.  Gewichte:  Kigent- 
lii  lier  W  affen  iiiul  Leituntjen  —  22  t,  Motoren  2,4  t, 
UatterieO.it,  ("lesamtneuirht  7,5,31  Kosten;  Batterie 
rtl.  M.  1301K),  elektrische  Ausrüstung  (einschließlich 
^^)tor|  rd.  M.  1 1  ODO,  Kosten  des  Umbaues  der 
Wagen  rd.  M.  .?o<x).  —  Kigene  Ladestation,  ent« 
haltend  einen  Dieselmotor  der  M.  F.  Augsburg  (Ur 
Betrieb  mit  Gasöl  (100  bis  120PS,  160  Umdr.  pro 
Min.,  Verbrancb  200  g  Gasöl  pro  PS.St.  zum  Preis 
von  7,80  pro  100  kg)  g/daxppm  mit  75  KW-Gleich- 
stromgenerator  der  Siemens-Schackertwerke.  Im 
regclmäfiigen  Betrieb  wird  nur  immer  ein  Wagen  auf 
einmal  geladen  (Ladestrum  110  bis  1 20  Amp.). 
Außerdem  noch  als  Reserve  ein  1  Jrelistrnm-Gleich- 
stromumformer,  der  an  das  städtische  N'ctz  ange- 
■.rhl' i-^-iii  ist.  Kosten  ilir  Slronierzeugungsanlage 
insgesamt  M.  ^'1^,00  1 1  >ie<el:iiotor  M.  .^4750,  l^'ulc- 
dynamo  M.  7-50.  L'miorineranlage  M.  8850,  ScImU 
anlagen  M.  .1450,  Baukosten  M.  50<X)j.  Die  Trieb- 
wa^;en  fahren  au)  <len  \'<>r ortstrecken  Mainz-Uppcnhcim 
120,41  km)  und  Mauiz-Ingclheim  (18.08  km!  viermal 
täglich  und  Mainz-Russclshcim  (12,24  km)  sechsmal 
tiglidi.  Arbcitsverbraucfa  19,5  bis  18.6  Watt^tkm. 
Bei  Probebhrten  konnte  der  Wagen  auf  Ste^ungen 
von  1 :6o  noch  mit  32  ktnjSt.  fahren.  Wirkungs- 
grad der  Batterie  76%  1  einschlieOlich  der  alle  acht 
Ta;;e  crfol^'cndcn  UbcrK-idungen).  Die  Unterhaltung 
und  Instandhaltung  der  Batterie  ist  auf  fünf  jähre 
der  .Akkumulatorcnfahrik,  A .-(i.,  Berlin,  geyen  eine 
X'ergütung  von  8  l'f.  für  das  Wa^eii  km  übertrafen. 
Zugforderunj;skosten  ]>ro  Wajien  kni:  .Stromknstcn 
7.02  l'f.;  Kosten  für  Schmieien,  Heizen.  Putzen  1,4  l'f; 
Zugbeijleitungskostcn  pio  Wanen  km  :  Wagenführer 
6 l'f,, Schaffner 4/) l'f,  irntcrhaltungskustcn  pro Wagen- 
kro:  B.itteric  (einschließlich  Krneuerung)  =  8  Pf; 
motorische  Ausrüstung  0,44  l'f.  Wagenkosten  und 
Untergestell  1,87  Pf.  Die  gesamten  reinen  Betriebs- 
ausgaben betragen  29,$3  Pf.  pro  Wagen-km.  Sie 
vermindern  sich  um  16^  wenn,  wie  geplant,  der 
SchalTncr  wegfällt.  Die  Kosten  Itlr  Veränsui^  und 
.'\b.schreihung  ticr  Ladcst.ttion  und  der  fllnf  Triel»» 
w.ngen  betragen  <if)  l'f  i>r  >  Wagen-km.  so  daß  die 
reinen  Selbstkosten  pro  \\  a^en-km  29,33  "l~  0.^ 
—  i^>9i  l'f-  *'nd.  Diese  Kosten  verringern  sich  noch 
beträchtlich,  «enn  ilic  Ladestatinn  bei  Betrieb  einer 
ti  :rli  L'ii'lM  fcn  .\n/jdi!  .Akkumulatoren» ageii  voll 
.tusgeniitzt  und  ihre  Wartung  anstatt  von  einem  bc- 
vomieren  Maschinisten  von  den  Wagenftlhrera  mit 
übernommen  wird. 

Wegen  <ler  sjulen  Hetriebsi Tt"ahrunj.;in  sind  von 
der  preul.M-rlvhe-si'irhen  .S:aat'.<  isen!>ahn  iiocli  weitere 
57  .\kkun'.;i]atoren\(  aj^en  in  Auftr.ii;  gegeben. 


IUr«u>j-egcben  tron  l'rofeuor  Xr.'jng,  Waller  kiicticl  in  ClMrloncnlmrg.  —  t'ruck  von  K.  Oldcobourg  in  Moncbcn. 
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Ober  die  Einführung  des  elelitrischen 
Zugbetriebes  auf  Vollbahnen. 

Von  B.  Friscilmutb,  Hcrlin  •>  (Mit  TM  VI.) 
A.  Kinleitung. 

Vor  35  jähren  wurde  die  erste  dektrischc  l.nkomo- 
livf  dem  Verkehr  litjcrj^cbfn.  Im  Konifjlich  sächsischen 
Kohkiilx.Tt;\vcrk  Zaukcrutle  uunle  ini  Jahre  iSSj  der 
erste  elektrische  (iutcrhetfiib  mit  I  .okninotivcn  tliirch 
Sicinens  &  llalskc  cinf^erichlcl.  .Seit  theser  Zeit  hat  tiic 
Lokomotive  ununterbroclicn  die  l'iirdcruny  der  (Iruben- 
kohlen  besorgt  und  damit  zuerst  den  lieueis  erbracht, 
daß  eine  «klctrbdie  Lokomotive  niclit  nur  betriebssicher, 
sondern  auch  dxnao  dauerhafi  ist  aU  ihre  Kiwilin,  die 
Dampflokomotive.  Heute  sind  annähernd  looixxj  elek- 
trische Motorwagen  und  Lokomotiven  mit  Millionen 
PferdeBtärken  Gennrtldatuag  im  öffientfa'chen  Verkehr. 

Nach  den  Erfidgen,  dfe  vomgaweisc  mit  Straßen- 
bahnen eriidt  wurden,  iat  es  wohl  berechti^'i,  daß  die 
Klcktrotechnikcr  damnch  streben ,  die  Anwendung  der 
I'llektrizität  im  Verkehrswesen  zu  erweitem.  Das  crstre- 
ben.swcrtc  Ziel  ist  die  alldem  eine  Ilinfuhrunf;  de.s 
elektriselieii  Kelriebev  auf  \' 1 1 1 1  b  a  h  n  eil,  zu  »lein 
der  Anfang  bereit-  ^eninelit  ist. 

Der  \\ettb<urib  der  Klektrizitat  mit  dein  Dampf 
ist  nicht  im  entferntesten  tu  verfjleichtm  mit  dem  Wett- 
bewerb zwischen  l'ferdebelrieb  und  elcktriiächcin  Hctrieb. 
Beim  IMniftf  betrieb  haben  wir  es  mit  einer  iuneheiltwickehen 
Maschine  zu  tun,  die  Überdies  auch  noch  einen  verhalt- 
niismäßig  guten  Wirkungsgrad  bc:«itzt.  Außerdem  handelt 
es  sich  tiei  der  Umwandlung  der  VoUbabnen  um  Auf- 
wendtmg  von  Riesensmnmen,  so  daß  ea  wohl  su  ver- 
stehen ist,  wenn  Staatsejsewbnhnen  nicht  dme  Wd- 
teics  zum  ddctriBcheo  Betriebe  Übergehen.  Dies  icann 

*}  Kadi  «faiMi  V«r«nge,  eelnllw  mi  aj.  Jtuiuir  1908  Im  <Mi- 
«oMchaiMhai  VercM  n  Drtidm. 


ja  nur  tmter  der  Redin^cung  (;eschehen,  daß  St  Um- 
wandlung einen  wirklichen  Fortschritt  bedeutet  sowohl 
in  betriebstechnischer  als  auch  in  wirtschaftliclier  Hin- 

.  Mcht.  W.is  auf  die-eni  (n  liiete  bereits  geleistet  i-t  lind 
welche  Ilc<linj;un^cn  liier/.ii  zu  ert'ulli  n  sin<l,  ilariihcr  soll 
nadistehcnd  berichtet  werden. 

\'or    allem    sind    zur    KrzieluiiL;    neuer  l.eivtiinyen 
( IriiiKil.i^en  n<ilui  ndit;,  die  in  i'iu  eria--i^;ein  l'mf.iiif^e  /u 
sammeln,  nur  .in  I  laiul  praktischer  Ausführung  muj^lich 
ist.     Dagegen  siml  alle  Vorausberechnungen   über  Be- 
triebs- und  L'nterhaltun^;skoslen  nur  annähernd  richtig. 
.Selbst  die  Brauchbarkeit  der  neuen  Einrichtungen  laßt 
»ich  keineswegs  mit  Sicherheit  vorausseiH»,  wdl  all  die 
I  mannigblligen  Ikins|)nidinigen  des  Betriebes  sich  bei 
der  Vorausberechnung  nicht  voll  m  Betracht  dehen  fansen. 
Und  so  ist  jeder  Schritt  nach  vorträrUt  mehr  oder  weni- 
I  ger  ein  Sprung  ins  Ungewisse.    .Man  muß  sich  daher 
I  fiir  die  ersten  .-Nnwendungen  neuer  Betriebsarten  »olche 
'  Bahnen  heraussuchen,  hei  «  eichen  die  \\  ahrsoheinlichkeit 
eines  ICrfol^es  am  größten  ist,  un«l  deshalb  trat  man 
zuerst  mit  dem  Dampflietriebe  auf  Stadt-  und  Vorort- 
bahnen in  Wettbewerb. 

Ii.  (irundlagen. 

Der  Stndlbahnbetrieb  ist  ein  Mittelding  zwischen  dem 

Strafkmbahn-  und  dem  eigentlichen  Vollbahnbetrieb.  I''ur 
ihn  kommt  ein  wesentlicher  Unterschied  zur  (icltung. 
der  /«i-elien  jedem  elektrischen  Betriehe  iiiul  dein 
l^mpfbeirielx-  ilitrii)  besieht.  dal.>  ersterer  auch  jjci 
kleinen  Leistungen  mit  hohem  W'irkungsi^rad  arbeitet. 
I-'lektrische    Kr.iftühertragungen    h.iben    einen  (ii--.a!iit- 

I  w irkun^--^r:ui  \oii  71',,  um!  mehr.  .NiiiinH  man  ;iKo 
Air  den  elcktriüchen  Betrieb  Kraftwerke  im  irioüen 
Dampfmaschinen  (Danpftttrbinen)  und  gr  i  Strom- 
erzeugern an,  so  wird  man  selbst  an  den  entiernten 
Verteilungspunkten  bei  kleinen  Leistungen   mit   10  kg 

,  Dampf  pro  l'S-St.  auskomtnen,  während  bei  «Urektcr 
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:i.  Oklodrr  IWR. 


F%.  65«.  l,iit€plM  dw  thiailicb—  BAmb  in  d«  StMU  OUe, 
ladlaa*  ttnd  Michieaii. 


Erzeufjunji  der  Arbeit  mit  Dampf  das  Duppdle  und 
melir  vci braucht  u  ird 

So  Ik-^cii  die  V'frhaltnissc  im  Stadt-  und  V'nr- 
0  r  t  b  1  t  I  I  !■  l)c  IX'fl  Bedürfni»en  dv-  l'iiblikmiis  ent- 
spricht t  in  mii)4hchst  häufiger  Vcrkelir  der  /.uye,  alüo  eine 
grol-M!  /uj;fiilj;c  mit  kleinen  Zug>einheiteii.  Wollte  man 
nun  eine  Dampflokomotive  vor  einen  Zug  von  1  oder 
2  Wagen  .spannen,  so  würden  die  Betriebskosten  nicht 
wesentlich  geringer  sein  ab  weon  die  drei-  oder  vierfache 
Zahl  der  Wagen  zu  beßSrdem  ist  Anders  ist  dies  bei 
elektrischem  Betriebe;  weQ  dieser  auch  bei  kleinen  Ein- 
heiten wirtschaftlich  arbetet,  ist  er  weit  geeigneter  ftir 
den  eine  häufige  Zugfolge  erheischenden  Sttdt*  und  Vor- 
ortverkehr. 

Wie  steht  es  nun  mit  den  Leistungen  auf  diesem 
Gebiete? 

I.  Die  Vorteile  des  Motorwagenbetriebes  auf 

Stadt-  und  Vorortbahnen 

sind  frühzeitig  erkannt.  So  wurde  i.  Ii.  bereits  im Jaiire  1880 
der  lintwurf  einer  elektrischen  Hochbahn  für  Hcrlin  seitens 
der  Firma  Siemens  &  I  laUke  den  Behörden  vorgelegt,  wäh- 
rend der  Betrieb  erst  22  Jahre  spater,  im  Jahre  1902,  er- 
öffiiet  wurde.  Auf  der  ietsigen  Hoch-  und  Untergrundbahn 
wird  der  Betrieb  mit  Zogen  geHihrt,  die  aus  Motor-  und 
Anhängewagen  ausammengesetit  sind  und  vom  Fülvcr^ 
stand  des  vordersten  Wagens  au.«  gesteuert  werden.  Die 
Höcbstgeschwinditjkeit  betrhi.'t  50  km  in  der  Stunde,  die 
mittlere  zwischen  zwei  I  lalt>ii'llcii  33  km,  die  (^mßie 
•Anfahrbeschleunif^ung  O."  m/Sck  ",  die  LeiNtun;^  eines 
4-\Va['cnzuj;es  beim  Anfahren  betniy;t  Soo  l'S,  beim 
6  \\  aj;eiizuj,'  120C)  l'S,  ai^o  clK^nsnsicl  als  bei  eioer  nor- 
malen Danipflokomotive  für  l'ersonenzüjje. 

In  Amerika  ist  tlie  Bedeutung  des  elektrischen  Be- 
triebes Air  Stadl  und  Vorortbahnen  noch  weit  mehr  ge- 
würdigt worden  als  bei  uns,  jedenfalls  hat  man  sich  die 
Vorteile  dort  schneller  sunutae  gemaclit. 

Allcrdbigs  liegen  die  Veffaihnisse  bi  AmerHm  fiir 
solche  Unternehmungen  sdir  viel  günstiger  .ils  bei  uns. 
Die  schnelle  Entwicklung  des  Landes,  die  große  Ent- 
fernung der  Orte  voneinander  und  der  Mangel  an  ge- 


eigneten FahrstraÜcn  machen  die  iuniührun^  von  \'cr- 
bindungsbahnen  nach  allen  funkten  zur  Xotwendij^keit. 
Grund  und  Bi)den  sind  hillii;  zu  haben  und  einschrän- 
kende Bestiinniuni^en  uenien  vun  Seiten  der  Hch<inicn 
selten  auferlegt.  So  fahren  die  Uberlandbahnen  fast 
in  der  Regel  mit  Geschwindigkeiten  von  loo  km  und 
kcinnen  »ien  Wettbewerb  mit  dem  Dampfbetriebe  besser 
aufnehmen  als  bei  uns. 

I        So  haben  die  elektrischen  Bahnen  und  namentUch 

I  die  Städteverfoindungsbohnen  in  den  letzten  Jahren  eme 
riesige  AusdchniHV  erlangt.  Die  nebenstdiende  Karte 
zeigt  die  eidctriachea  Bahnen  in  dem  Staate  Ohio, 

i  Indiana  nnd  Michigan  (Fig.  0^0).  Von  den  insgesamt 
in  diesen  Staaten  befindlichen  Kisenhahnen  sind  7500  km 
elektrische  und  13000  km  iJamijfKdincn.  Man  kann 
heute  von  Cincinati  bis  nach  Detroit  elektrisch  fahren, 
also  auf  einer  .Strecke  von  c.i.  500  km. 

'  I.ns  i\nj;ele>,   eine  Stadt   von  ca.  250OOO  Kinwoh- 

ncrn  im  Süden  von  Californicn,  besitzt  an  Straüen-  und 
Vorortbahnen  insgesamt  ca.  looo  km  Streckenlange,  ein- 
gleisig gerechnet 

in  Deutschland  sind  nur  verschwindend  wenig  Städte 
verbindende  Bahnen  vorhanden.  Als  die  erste  dektriscbe 
Uberlandiiahn  wurde  im  Jahre  1898  die  N^enbahn  von 
Dlisaeklorf  nach  Krefeld  von  Siemens  &  Hahke  ausge- 
rüstet, und  awar  mit  Motonvagen  und  Anhängewagen 
filr  Gleichstrom  von  650  Volt  Spannung  und  50  km 
l'ahrgcschwindigkeit. 

Ah  Stadt-  nnd  Vorortbahnen  foli,'ten :  die  von  .Sie- 
mens und  Il.ilske  rrliaute  eisie  elLk!ri>che  Untergrund- 
bahn in  Budapest,  Ik-triehserotVnunL;  iHiK»;  der  elektrische 
N'otoi (betrieb  Herlin  —  I.ichterfcide — Ost  von  der  Union- 
l.lcktrizital^  f  iesellschafl  eingerichtet;  die  elektrische  Voll- 
bahn  von  Köln  nach  Bonn  von  .Siemens  &  H.alskc  ein- 
gerichtet, Bctriebseroffnung  11.  Januar  1906  (Fig.  651} 
und  die  elektrische  Stadthahn  von  Hamburg  nach 
Altona,  Betriebseröfihung  1907,  gemeinschaftliä  von 
A.  E.  G.  und  S.  S.  W.  dngeridite& 

Die  Vorteile  des  dektrischen  Betriebes  Air  Stadt- 
und  Vorortbahnen  gegenüber  dem  Dampfbetriebe  sind 
also  heute  durch  Beiqiide  bekannt.  Neue  Bahnen 
tlieser  .\rt  werden  von  vornherein  für  elektrischen  Be- 
trieb eingerichtet,  «.ilirend  an  der  Utnwandlung  bestehen- 
der gearbeitet  wird.  Der  Elektrizität  ist  es  hier  verhält- 

I  nismaüig  schnell  gdtngen,  das  Feld  dem  ISampf  streitig 
zu  machen. 

U  esenilich  un-ünsti^^er  liegen  die  Veriitttnisse  beim 
I  eigentlichen  VoUbahnbctricbe. 
I        Wie  steht  es  liier  mit  den  bisherigen  Lcistuogen? 

a.  VoUbahnbetrieb  mit  Motorwacen  oder 

Lokomotiven. 

Ifier  felik  es  sunächat  an  ^r<  i^'ncten  Versucfasao»' 
ftlirungea,  bd  denen  der  Nachweis  der  bctrkAeiedni- 
sehen  und  winschafflichen  Berechtigung  des  elektrischen 

l^etriebos  erbracht  werden  kann.  Unsere  X'ollbahen  ge* 
huren  üist  ausnahmslos  dem  Staate,  der  mit  Rucksicht 
auf  vielerlei  Hedenken  sich  nicht  so  leicht  dazu  entschlie 
Ben  kann,  um  mäßiger  X'orteiie  willen,  den  bewahrten 
Dampfbetrieb  zu  verl.assen  un<l  zum  elektrischen  Betrieb 
überzugehen.  i-Is  fehlt  auch  bei  den  VoUbahnen  an 
Konkurrenz,  wdcbe  noch  bnmer  den  Fortsehritt  be- 
schleunigt hat. 

Im  Auiilaflde  ist  man  mit  Vollbahnen  schon  etw'a.s 
weiter  vorwärts  gekommen,  in  Italien  wird  die  Bahn 
von  Leoco  nadi  CoUico  und  Sondrio  debtrisd  beti'ieben. 
BetriebseröfTnung  igo3.  Gegenwärtig  wbd  die  Linie  des 
Giovi  durch  den  Giovitunnd  (IVmtedechno^BuBsala)  flir 
elektrischen  Betrieb  umgebaut.  In  der  Schwda  wird 
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Ruqjdorf — Thun,  der  SimplontunncI  und  die  Linie  See- 
bach— \Vcttin}jcn  dcktrisch  betrieben.  In  l'^ngland  hal 
die  Midland  Kailway  die  Strecke  Hcysham — Morcambc 
ftir  elektrischen  Uelriub  uinj;cbaut.  In  Schweden  sind 
umfassende  \'ersuehe  ntit  elektrischen  \'ollbahnlukumo- 
tivcn  auf  der  Strecke  Toin|)teboda— V'ärta«  vurj-enuimnen 
worden.  In  Amerika  findet  die  Einführung  der  Voll- 
bahnzUgc  in  die  Stadt  New  York  durch  elektrische  Loko- 
motiven statt,  un<l  zwar  bei  der  New  Vnrk  Zentral  und 
New  York,  New  Häven  und  Hartfrird  Railway  (.'o.  Auch  die 
l'en>>ylvania  Kailway  Co.  geht  dazu  über,  die  Linführun}; 
ihrer  Ziij'e  in  jNew  York  elektrisch  zu  betreiben,  über- 
haupt sollen  innerlialb  New  York,  entsprechend  einem 
Beschluß  der  Behörde,  die  Dampflokomotiven  volli^tändi;; 
durch  elektrische  ersetzt  wertlen.  Von  sonstigen  elektri- 
schen Vollbahnen  in  Amerika  .sei  noch  die  Spokanc 
and  Inland  Kailway  t."o.  eruiüint.    Alles  dies  sin<l  noch 


der  mit  "O  kß  D.tmpf  pro  »im  llcizfl.ichc  beansprucht 
werden  kann.  Bei  einer  Heizfläche  einer  modernen 
Schnellzugsmaschine  von  250  t|m  gibt  das  17500  kg 
Dampf  ]>ro  Stunde  uml  bei  einem  iJampfverbrauch  von 
10  kg  l'S-St.  erhallen  wir  eine  Leistung  von  1750  l'S. 
Kine  solche  Maschine  mit  .5  angetriebenen  Achsen  wiegt 
betriebsfertig  einschließlich  Kohle  und  Wasservorrat  130  t 
bei  4H  t  Keibungsgew  icht  und  kann  durch  einen  I  Icizcr 
noch  bedient  werdim.  Kinc  gleichwertige  elektrische  Loko- 
motive, alle  4  Achsen  angetrieben,  wiegt  70  t.  Unter 
der  Vorau'iselzung  der  gleichen  iiesamtleistung  ist  die 
elektrische  Lokomotive  wegen  ihres  größeren  Keibungs- 
gewichtes  überlegen  und  vermag  schwerere  Züge  zu  be- 
furdern  als  die  Uanipflokomotive  Das  Drehmoment 
iler  elektrischen  Lokomotive  ist  nahezu  gleichmaßig, 
wahrend  dasselbe  bei  tien  Dampflokomotiven  wahrcntl 
einer  l.'mdrehung  des  Trcibrades  zwischen   1    und  0,7 
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Hrstausfuhrungcn,  w,ihrcml  von  einer  allgemeinen* An- 
wendung der  ICIcktrizität  fiir  Vollbahncn  noch  nicht  ge- 
sprochen werden  kann.  Immerhin  geben  ilicsc  Ausfüh- 
rungen Zeugnis  davon,  daß  der  elektrische  Vollbahnbetrieh 
alle  Bedingungen  zu  erfüllen  vermag,  um  vorleilhall  an 
Stelle  des  Dampfbetriebes  m  treten.  Wird  der  Dampf- 
betrieb mit  Lokomotiven  bewältigt,  so  wird  auch  der  elek- 
trische Iktrich  (zum  mindesten  w,ihren<l  der  Ubergangs- 
zeil) mit  Lokomotiven  bewirkt  werden  müssen.  Sp.iter 
können  für  den  Personenverkehr,  namenüich  zwischen 
den  benachbarten  Stationen,  auch  Motorwagen  vorteilhaft 
zur  Anwendung  gelangen,  wahrend  für  den  (iüterbctricb 
wohl  immer  Lokomotivbetrieb  bleiben  wird. 

Von  geeigneten  cicktri.schcn  Lokomotiven  für  Voll- 
bahnbetrieh steht  bereits  eine  g.mzc  Keihe  zur  Ver- 
fügung, wie  aus  Tafel  VI  zu  ersehen  i.st. 

Wo  liegt  nun  die  (irenze  der  Leistungsfähigkeit,  bis 
zu  welcher  Lokomotiven  überhaupt  gebaut  w  erden  kcjniienr 

3.  Betrachtungen  über  die  Leistungsfähigkeit 
von  Dampflokomotiven  und  elektrischen  Loko- 
motiven. 

a)  Lei.stungen  an  sich  betreffend. 

Bei  der  Dampflokomotive  hangt  die  Leistung  in 
erster  Linie  von  der  .Ausgiebigkeit  des  Dampfkessels  ab, 


schwankt.^ .Auf  <lem  Bahnhof  .Murnau  (Bayern)  sind  ver- 
gleichende Versuche  angestellt  über  die  Zugkraft  einer 
elektrischen  und  einer  Dampflokomotive. 

I.  Dampflokomotive  Nr.  9,  Dienstgewicht  26  t. 
3  Achsen  dreifach  gekupi)elt,  ganzes  (icwicht  ausgenutzt. 

I.  Zuggewicht  202,3  f.  hei  vorsichtigem  .Anfahren 
kein  Schleudern  der  KiMler. 

2  Ziiggewicht  221.0  t.  bei  vorsichtigem  .Anfahren 
.Schleuilern  der  Rader. 

II.  LIcktrische  Lokomotive  der  S  S.  W. 
(Fig.  652),  Dienstgewicht  20  l.  2  .Achsen  unri  2  Motoren, 
also  volles  (iewicht  ausgenutzt  Die  Versuche  wiir<len 
im  Anschluß  an  die  vorhergehenden  am  gleichen  Zuge 
an  derselben  Stelle  bei  gleicher  Witterung  vorgenommen. 

1.  Zuggewicht  202,3  t,  Zug  fahrt  bereits  auf  Fahr- 
stufe  I  an  ohne  Schleudern. 

2.  Zuggewicht  261, S  t,  Zug  fahrt  erst  bei  Stufe  3 
an  und  die  Kader  beginnen  in  geringem  Maße  Ikaum 
sichtlich!  zu  schleudern. 

Da  bei  beiden  Fahrzeugen  das  volle  Dienstgewicht 
ausgenutzt  w.-ir.  geht  .ilso  aus  Voranstchcndcm  hervor,  daß 
die  Dampflokomotive  mit  26  t  bereits  bei  221,0  l  Zug- 
gew iclit,  die  elektrische  Lokomotive  mit  20  t  erst  bei 
261,5  t  Zuggewicht  sciileudcrt,  also  die  elektrische  Loku- 
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mutive  nur  20  •  ~"  '    =  t7  t  zu  wiegen  braucht,  um 
361,5 

gleichfalls  ^:chon  bei  22 1,0  t  Zii}»gewichl  zu  schleudern. 

26 

Die  Dampflokomotive  muß  also       =  i.jjmal  .schwerer 

sein  als  eine  Wechselstroinlokoniutive  ylcicher  1^'istun};, 
Wichtig  ist  die  Frage,  »ie  die  Verhältnisve  sieh  ge- 
stalten, wenn  noch  größere  Leistungen  beansprucht 
werden.  Als  Heispiel  für  die  maximale  Leistung  mochte 
ich  die  Gott har<lb ahn  annehmen.  Die  maximale  An. 
hangcla.st  eines  Personen-  und  Schnellzuges  betragt  dnrt 
4O0  l  und  es  ist  erstrebenswert,  die  Steigung  von  2f>°on 
mit  60  km  gegen  jetzt  40  km  hinaufzufahren.  Ms  ergibt 
sich  eine  Leistung  von  runtl  .^ooo  I'S  für  die  Anhangelast 
von  400  t  und  eine  maximale  Zugkraft  am  Zugliaken 
von  13200  kg.  Die  zul.issige  Beanspruchung  des  Zug. 
hakens  ist  für  die  curop.iisrlicn  Hahnen  mit  nind  10  t 
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Motoren  angetrieben  werden,  .so  ist  die  von  dieser 
Lokomotive  in  Uetracht  kommetule  (iesatntzugkraft  10  t 
plus  dem  ICigcnwiclerstand  der  Lokomotive.  Der  letztere 
wird  ungefähr  j  t  betragen.  Das  gibt  13  t  Zugkraft, 
für  welche  das  Keibungsgewicht  91  t  sein  müßte. 

Die  Gesamtleistung  der  Lokomotive  müUte  .^ooo  l'.S 
betragen,  das  gibt  6  Motoren  zu  je  500  l'.S.  Die.se  Leis- 
tung lal.'t  sich  bei  ents])rechender  .Ausbildung  der  Mot<)ren 
sehr  wohl  erreichen. 

Wir  sehen,  welche  bedeutende  Cberlegenheii  die  elek- 
trische I  .okomotive  gegcnUlnT  der  Dampflokomotive  haben 
kann.  Ivs  kannte  nun  cingew.indt  werden,  daß  es  nicht  nötig 
sei,  die  Strecken  von  2ö"/oo  mit  60  km  (ieschwindigkeit  pro 
Stunde  zu  befahren.  Hei  einer  so  teueren  Hahnanlagc,  wie 
die  GotthardUthn,  kommt  es  aber  vor  allem  darauf  an.  die 
Anlage  sti  gut  wie  möglich  auszunutzen  in  der  Weise, 
<iaß  die  Fahrgeschwindigkeiten  -so  hoch  genommeti  wer- 
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begrenzt.  In  unserem  Falle  «urde  die  Lokomotive 
2300  I'S  bei  10  t  Zugkraft  und  60  km  l-'ahrgeschwin- 
digkeit  auf  der  -Steigung  von  am  Ztighakcn  zu 

leisten  haben,  w.nhrcml  fiir  den  Rest  von  3200  kg  Zug- 
kraft eine  Schiebeloktimotivc  zur  Anwendung  gelangen 
müßte.  In  einer  Lokomotive  liißt  sich  jedoch  eine  s<ilchc 
Leistung  nicht  mehr  unterbringen,  Iis  mü-ssen  also 
2  Lokomotiven  vorge.spannt  werden.  Das  (ieisicht 
zweier  passender  Lokomotiven  würde  betriebsfertig  200  t 
betragen,  also  50%  des  Nutzgewichts,  l  atsächlich  wer- 
den die  schwereren  Gntthardzüge  schon  heute  bei  der 
kleineren  Geschwindigkeit  mit  2  Maschinen  an  der  Spitze 
und  einer  am  lüidc  des  Zuge''  gefahren.  Nehmen  wir 
fiir  eine  elektrische  Lokomotive  das  Gewicht  von  100  t 
an.    verteilt    auf  ß   Achsen,    welche    sämtlich  durch 
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den.  als  es  die  Betriebssicherheit  nur  irgend  zuläßt.  — 
In  der  Fbene  sind  zur  Zeit  die  Anforderungen  an  die 
Lokomotiven  nicht  so  bedeutend.  Aber  auch  hier  werden 
die  Anforderungen  steigen.  Die  nebenstehende  Tabelle 
zeigt  d.-js  .-Xnwachsen  der  Verkehrsleistungen  in  den 
Jahren  lü»)^  bis  1905  für  die  deutschen  Misenbahneii 
und,  daß  ilic  Leistungen  der  \'ollbahncn  noch  fortlaufend 
in  der  Steigerung  begrilTen  sind.  Da  die  Schaffung  neuer 
liahnen  mit  der  Zeit  immer  schwieriger  und  kostspieliger 
wird,  so  bleibt  daher  nur  übrig,  dem  steigenden  Verkehr 
in  erster  Linie  d,->durch  Rechnung  zu  tragen.  <lal>  man 
die  bestehenden  Rihnen  Icistungsfiihigcr  m.icht,  einerseits, 
indem  man  die  l-'ahrgcschwindigkeiten  liinaufsetzt,  ander- 
seits die  Züge  schwerer  macht.  Beides  bedingt  aber 
größere  Zugkräfte  und  ilaher  schwerere  Lokomoliven. 

1I)  Betrieb  und  Unterhaltung  betreffend. 

Außer  der  hiiheren  Leistungsfähigkeit  gibt  es 
noch  andere  Punkte,  in  welchen  die  clektri.iche  Loko- 
motive Vorteile  fiir  sich  bc.msprucht.  Die  Dampf- 
lokomotive muß  nach  einer  bestimmten  Wegstrecke 
Wasser  und  Kohle  aufnehmen,  sie  muß  dem  Betrieb 
entzogen  werden,  um  die  Schlacken  aus  tler  I'eucrung 
zu  entfernen.  Innerhalb  regelmäßiger  Zeitabschnitte  von 
I  bis  2  Wochin  muß  die  Maschine  volIstän<lig  ausge- 
waschen wcr<icn,  die  Reparaturen  der  Maschine  sind 
ebenfalls  zeitraubend,  namentlich  <lie  Kesselreparaturen, 
so  daß  die  Lokomotive  tbinn  längere  Zeit  dem  Betrieb 
entzogen  «erden  muß.  l'"ür  die  elektrische  Lokomotive 
kommen  alle  diese  Punkte  kaum  oder  gar  nicht  in  Be- 
tracht, sie  kann  im  Gegenteil  zehnlausende  von  Kilo- 


Google 


Heft  )0. 
U.  OUober  IWUL 


HIekIrischc  Kraitbelriebe  und  Bahnen.  Jahrgang  VI. 


COl 


mctcrn  zurücklegen,  nhne  einen  nennenswerten  Zeit- 
verlust durch  eine  Revision.  I>ie  clurchschnitlliche 
Leistung  der  Lukuniolive  auf  den  deutschen  Kiseii- 
bahnen  betragt  im  Jahre  40000  km.  Dem  steht  die 
I>fahrunp  geRenUbcr,  daß  z.  H.  beim  Hetriebc  der 
elektrischen  Hoch-  und  Untergrundbahn  in  Berlin  je<ler 
Motorwafjcn  durchschnittlich  seit  der  Inbetriebsetzung 
im  Jahre  "oooo  Wagcn-km  zurücklegt.  Hei  der  K.uln- 
Bonner  Kreisbahn  entfallen  auf  jeden  Motorw  a^jcn  soRar 
ca.  100000  km  jälirlich.  Naturlich  hängen  die  durch- 
laufenen Kilometer  nicht  allein  von  der  Kinrichtunj; 
«ler  Maschinen,  sondern  auch  sehr  wesentlich  vt>in 
l-'ahrplan  ab.  Immerhin  kann  doch  mit  Sicherheit 
angenommen  werden,  daß  die  elektrischen  Lokomo- 
tiven eine  größere  Anzahl,  mindestens  30 "/»  mehr  an 
Kilometern  im  Jahre  zurllcklegen  werden,  als  die 
Dampflokomotiven  es  tun  und  hieraus  ergibt  sich  ein 
geringerer  Reserve-  und  Rcparaturstand. 

y)  Konstruktion  betreffend. 

W'.xs  die  konstruktive  Durchbildung  der  eleklrischeii 
Lokomotive  anbelangt,  so  m(H:htc  ich  hervorheben,  daß 
zurzeit  ein  zutreffender  Vergleich  noch  nicht  gezogen 
^Verden  kann.  Ks  ist  anzuneltinen.  daß  die  elektrischen 
Lokomotiven  im  Laufe  der  Zeit  noch  mehrfache  L"m- 
.^nderungen  erfahren  werden,  damit  sie  mit  Rücksicht 
auf  die  Bedürfnisse  des  Betriebes  sich  als  noch  zweck- 
mäßiger herausstellen.  Jedenfalls  kann  wohl  mit  Sicher- 
heit angenommen  werden,  daß  die  Vervollkommnung 
der  elektrischen  Lokomotive,  was  ihre  konstruktive 
Durchbildung  anbelangt,  nach  der  gleichen  Anzahl  von 
Entwicklungsjahren  mindestens  ebenso  hoch  kommen 
wird  als  es  heute  bei  den  Dampflokomotiven  der  Kall 
ist,  während  eine  ncnncn.swcrte  Steigerung  des  Wirkungs- 
grades der  elektrischen  Moloren  kaum  noch  erwartet 
werden  kann.  Was  die  Konstruktion  der  elektrischen 
Lokomotive  im  einzelnen  anbelangt,  .so  stehen  sich  zwei 
Typen  gegenüber.  Die  eine  entspricht  der  Schncll- 
b<ihnlokomotivc  von  Sicmerus  &  Halskc  mit  l''ühren;tand 
in  der  Mitte  und  nach  vorn  und  hinten  abgeschrägtem 
Kasten  (Fig.  653).  Die  andere  enthalt  einen  vollständigen 
Wagenkasten  und  älmelt  also  mehr  dem  Motorwagen. 
Beide  Arten  haben  ihre  Vor-  und  Xachteilc.  Wahrend 
die  erstcrc  für  die  Strecke  übersichtlicher  ist,  da  der 
Führer  nach  beiden  Seiten  hinaussehen  kann  und  durch 
nichts  behindert  wird,  muß  die  L'nterbringung  der  Appa- 
rate in  den  niedrigeren  und  schwerer  zugänglichen  Räu- 
men bewerkstelligt  werden.  Ein  Durchgang  von  der 
Lokomotive  nach  dem  angehängten  Wagcnzugc  ist 
schwer  möglich.  Bei  dem  wagenkastenförmigen  Ausbau  der 
elektrischen  Lokomotive  (Type  Sechach- Wettingen  l*"ig.  9, 
Tafel  VI)  ist  die  Ubersicht  für  Rangierbewegungen  etwas 
erschwert,  dafür  können  aber  die  Apparate  bequemer  und 
zugänglicher  angeordnet  werden,  auch  ist  eine  unmittelbare 
Verbindung  zwischen  der  Lokomotive  unti  den  Wagen 
möglich.  Ein  Mittelding  zwischen  diesen  beiden  Typen 
ist  die  Lokomotive  der  N'cw  Vork-Ccntral.  Bei  dieser 
sind  die  vorderen  Teile  des  Kastens  an  beiden  Enden 
schmaler  gehalten,  so  d;iß  der  Führer  noch  einen  Aus- 
blick auf  die  Strecke  erhält.  In  dem  vorderen  Teile 
sind  die  Schalter  untergebracht  und  es  bleibt  ,iuch  der 
mittlere  Durchgang  gewahrt  (Fig.  3,  Tafel  \T). 

Für  die  Steuerung  der  Lokomotive  sind  zwei  Systeme 
in  .Anwendung,  das  mechanische  und  das  rein  elektrische. 
Bei  der  mechani.schcn  Steuerung  wird  eine  Schaltwalze 
von  Hand  oder  unter  \'ermiitlung  einer  pneumatischen 
Steuereinrichtung  betätigt.  Als  Beispiel  hierfür  dient  die 
bekannte  Schnellbahnlokomoti  ve  der  Versuchsbahn  M.trien- 
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felde-Zossen  und  die  Lokomotive  der  Valtcllinabahn.  Die 
elektrische  Steuerung  erfolgt  nach  dem  System  tlcr  Viel- 
fachsteucrung,  bei  welcher  jeder  Schalter  durch  F'lcktro- 
magnete  betätigt  wird,  welche  ihrerseits  durch  einen 
kleinen  F'ührcrschaltcr  mit  Schwachstrom  erregt  wer<len. 
Bei  Wechselstrom  bahnen  kommt  noch  die  Steuerung 
durch  einen  drchljaren  Zusatztransformator  hinzu.  Der 
Antrieb  dieser  Zusatztransformatoren  kann  ebenso  von 
Hand  wie  pneumatisch  nüt  Luftdruck  erfolgen.  Auch 
läßt  sich  die  Einrichtung  so  (reffen,  daß  die  Transforma- 
toren zweier  Lokomotiven  von  einem  Führerstand  pneu- 
matisch bedient  wcr«len  können,  also  durch  eine  Art 
pneumatischer  Viclfachstcucrung.  Lokomotiven  mit  Zu- 
satztransf<irmaloren  sind  bei  der  schwedischen  Versuclis- 
bahn  und  in  Seebach- Wettingen  in  Betrieb  gekommen. 
Welche  Art  der  Steuerung  die  beste  ist  und  welche  die 
größten  Vorteile  bei  größter  Einfachheit  und  Betriebs- 
sicherheit bietet,  darüber  können  erst  liie  spateren 
Frfahnmgcn  Aufschluß  geben. 

4.  Systeme  der  StromzufQhrungsanlagen. 

Eine  sehr  wichtige  l'rage  des  elektrischen  Voll- 
bahnbctricl-KS  ist  die  nach  dem  System  der  Arbeitsüber- 
tragung und  der  damit  in  engem  Zusamntenhangc 
stehenden  Art  der  Stromzuführungsanlage. 

Da  ein  Akkumulatorenbetrieb  für  Vollbahnlokomo- 
liven  aus  naheliegenden  (iründen  nicht  in  Frage  kommen 
kann,  so  bleibt  nur  die  Fncrgiezufuhrung  von  außen 
her,  d.  i.  die  unmittelbare  Stromzuführung  durch  eine  Lei- 
tung, übrig  und  mUsscn  wir  uns  nnt  diesem  notwendigen 
Übel  abfinden. 

Es  ist  aber  geboten,  die  begreifliche  Abneigung  der 
Bahnfachlcutc  gegen  die  Stromzuführungsleitung  durch 
eine  möglichst  zweckentsprechende,  allen  I^dürfnissen 
<ies  Betriebes  Rechnung  tragende  Anordnung  und  die 
sorgfaltigste  Ausführung  zu  beseitigen. 

i''ür  die  Wahl  der  Art  der  Stromzuführung  ist  das 
Siroujsystem  von  ausschlaggebender  Bedeutung.  .-\m  ein- 
fachsten wäre  es,  wenn  man  die  bisher  auf  Straßen-, 
\'or-  und  Stadtbahnen  bewährte  Glcich.stromzuführung 
auch  für  Vollbahncn  anwenden  könnte.  Doch  auch  hier 
gibt  es  schon  zwei  .Sy.stcmc,  nämlich  die  Oberleitung 
und  die  Leitung  als  dritte  Schiene.  Letztere  ist  aller- 
dings vorzugsweise  nur  bei  Stadt-  und  Vorortbahnen 
zur  Anwendung  kommen.  Auf  den  ersten  Blick  erscheint 
die  dritte  Schiene  wohl  am  meisten  geeignet  für  eine 
Eiscnbahnstromzuftihning,  sie  hat  eine  große  n^echa- 
nischc  F'cstigkeit,  gestattet  eine  einfache  und  kräftige 
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Stromabnehmerkonstruktion  und  ist  vcrlialtnismaüi};  cin- 
facli  zu  munticrcn  uixi  zu  unterhalten.  Leider  ist  sie  für 
den  elektrischen  Vollbahnbetrieb  trotz  dieser  V'orleile 
nicht  in  vollem  Mal5e  {{ceiijnel  aus  folucnden  Gründen: 

Die  Hohe  ilcr  Betriebsspannung  ist  cnß  hogrcnzl. 
Alle  derartigen  Anlagen  mit  dritter  Schiene  sind  für 
fioo  ;-  fiöo  Volt  ausgeführt  mit  Ausnahme  «Icr  Berliner 
Hoch-  und  Unterj;run<lbahn,  «eiche  8cx>  \'olt  hat.  Die 
Hegrenzung  der  Spannung  nach  üben  ist  mit  Rücksicht 
auf  die  geringe  Isolationsinöglichkeit  und  die  (iefahrdung 
für  das  Streckenpcrsonal  geboten,  die  dritte  Schiene  er- 
schwert ferner  tlic  l'nterhaltiing  ticr  Gleisanlage  erheb- 
lich und  ist  der  Gefahr  <les  Verschnciens  un<l  Vereiscns  , 
ausgesetzt.  .\u(ierdem  ist  die  dritte  Schiene  ziemlich  kost-  ; 
spielig  in  der  Herstellung  wegen  der  vielen  Isolatoren 
und  schliel.Mich  nur  für  Gleichstrom  ajiwendbar .  weil 
bei  Verwendung  von  Wechselstrom  der  Widerstand 
viel  zu  hoch  ausfallt,  so  dal>  man  doch  noch  eine  Kupfer- 
leitung  würde  daneben  legen  mlisscn.  l-ls  bleibt  soniit 
nur  die  I  )berleitung  übrig,  gegen  welche  «üq  Mi.senb.-ihn- 
fachleute  zum  Teil  sich  auch  heute  noch  strauben.  Diese 
hat  für  Straßenbahnen  eine  fast  ausschließliche  \'erwen- 
dung  gefunden  und  ist  heute  in  vorzuglicher  Weise  durch- 
gebildet. I'"Ur  \'ollbahnen  ist  die  gewohnliche  Oberleitung 
aber  auch  nicht  unmittelbar  geeignet.  Zwei  Punkte  sind 
von  einschneidender  Hedeutung,  nämlich  die  zu  über-  , 
tragenden  Mnergiemengen  uml  <lic  Geschwindigkeit  des 
Stromabnehmers. 

Hin  gewöhnlicher  Straßenbahn  wagen  braucht  beim 
Anfahren  looAmp.  Ix-i  500  Volt  Spannung,  also  50  KW, 
dabei  genügt  für  die  Fahrleitung  ein  Kupierdraht  von 
50  qnini  (Juerschnitt.  W.ililen  wir  als  Beispiel  eines 
schweren  Vollbahnzugcs  wieder  die  Gottliardbahn,  so 
werden  hier  rund  3000  KW  gebraucht,  also  bei  $00  Volt 
6000  Amp.    I'ls   mül.Ue   bei  gleicher  Zugf<)lge  wie  im 

f>ooo 

Stral.k-nbahnbctriebe  eine  Leitung  vf)n  50  = 
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3000  <|nim  Ouerschnilt,  also  eine  Lisenbahnschiene  aus 
Kupfer  genommen  werden.  Die  Kosten  einer  solchen 
Stromzufuhrung  würden  gar  nicht  zu  erschwingen  .sein 
und  es  müssen  andere  Wege  eingeschlagen  werden,  um 
die  Oberleitung  für  Vollbahnen  geeignet  zu  niaclieii. 

I-ür  die  Mohe  des  Anlagekapitals  sind  allein  maß- 
gebend die  zu  führenden  Stromstärken.  Aus  der  zu 
übcrtragenilen  l-'ncrgiemcnge  ergibt  sich  die  Spannung, 
wie  »lies  ja  bekannt  ist.  Das  Bild  il'ig-  '>54'i  zeigt  die 
Abhängigkeit  <les  Stromes  von  iler  Spannung  bei  einer  I 
Knergienienge  von  3000  KW.  ' 


L'ber  die  I^triebskuslen,  die  Lebensdauer  und  Uber 
die  Betriebssicherheit  bei  StraÜenbahnoberleitungen  liegen 
ausreichende  Krfahrungen  vor.  Diese  sind  für  Vollbahncn 
ohne  weiteres  zu  verwerten,  wenn  man  die  Leitung  unter 
denselben  Beilingungen  arijciten  liißt  wie  bei  Straßen- 
bahnen, d.  h.  die  Stromsi.irkc  nicht  großer  wählt  als 
es  bei  Straßenbahnen  üblich  ist.  Man  muß  zwar  zu 
hohen  Spannungen  greifen  und  etwas  höhere  Kosten 
für  Isolation  aufweixlen.  doch  wird  die  Anlage  bei  weitem 
billiger  als  <lie  enormen  Kosten  des  Leitungsmatcrials 
bei  großen  Leitungsqucrschnitten  ausmachen. 

V.s  ist  dann  notwendig,  die  Hochspannung  direkt  in 
die  l'ahrleilung  zu  führen  und  die  Transformatoren  auf 
«len  Lokomotiven  unterzubringen,  wie  dies  von  Siemens 
&  Halskc  bei  einer  der  ersten  I  lochspannungsfahrleitung 
(l-'ig.  655)  in  der  Teltow  erst raße-(iroß  I  .ichterfeklc-Zchlcn- 
«lorf  im  Jahre  iKyj  zur  .Ausfuhrung  gekonmien  war. 
V.f,  gelangte  Drehstrom  von  loooo  Volt  Spannung  zur 
Übertragung.  Von  der  Anordnung  versprach  man  sich 
bi'sonderen  Vorteil. 

Ikim  Iktricbe  stellt  sich  bald  heraus,  daß  bei  grö- 
ßeren Geschwindigkeiten  und  längeren  Spannweiten  die 
Rute  an  tlcn  .Aulhangepunkten  der  Leitung  nicht  zu 
folgen  vermochte  und  der  Kontakt  unterbrochen  wurde. 
Mangels  einer  geeigneten  X'erschicbung  der  l-age  des 
P'ahrdrahtes  senkrecht  zur  Schleifrichiung  w  urde  die  Rute 
stark  abgenutzt  und  sehr  bald  durchgesägt.  .Man  ging 
infolgedessen  dazu  über,  die  Leitungen  durch  die  Strom- 
abnehmer von  der  .Seite  zu  bestreichen;  und  diese  An- 
ordnung der  ersten  Versuchsanlage  ist  dann  die  (irundlagc 
zu  der  s]>atcren  bekannten  Leilungsanlage  für  die  Schnell- 
bahn (Fig.  OjO)  von  Marienfelde  bis  Zossen  gewesen,  bei 
der  Gescilwindigkeilen  von  210  km  erzielt  und  Knergie- 
mengen  von  3000  l'S  bei  1 1 000  Volt  Spannungen  über- 
tragen wurden. 

Ks  ist  von  vielen  Seiten  iler  Fahrleitung  für  die 
Schnellbahn  zum  Vorwurf  gemacht  worden,  «laß  bei  der- 
selben eine  Losung  der  Weichenfrage  nicht  staltgefunden 
habe  oder  gar  nicht  erst  versucht  wtirden  sei.  Die  seit- 
lich angconlnctc  Schnellbahnleitung  verhalt  sich  in  Bezug 
auf  die  Anlage  \on  Weichen  genau  so.  wie  eine  hoch- 
gelegte drille  Schienenleilung ;  bei  beiden  muß  die  I'ahr- 
leitung  an  tlen  Weichen  unterbrochen  werden,  tiimit  die 
Betriebsmittel  frei  hindurchgehen  kimnen.  Die  Weichen- 
fr.-ige  war  .^lso  bei  der  .Schncllhahnlcitung  genau  so  gut 
oder  schlecht  gcltint  wie  bei  tler  Leitungsanordnung  mit 


')  iJie  Mucbincn(:]bnk  Otrlikua  hat  il>c>«  Art  Jcr  ScilTnleilunc 
für  Wech-telstromhahncn  wiMter  ait«g«liiiile1  nnii  brauclibaK  r.lgel»' 
iM««e  wielt. 


Mrste  .\ii>fuhriin|;  ein«r  tlochspniinuni^krahrK-ilung  auf  t1«r 
Vcr4U«h<,luhii  TeltovicrttMlIe  -  CciolUichtcrfeUle  -  /eblenilorf. 
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dritter  Schiene.  Beide  Strom- 
zufuhrunfj-sarton  sind  in  dic,««r 
Ilczichunf;  ct«-:is  ni.inKclhaft. 

l-ji  ist  nun  fcstf»cstcllt, 
daU  nur  die  Anw  cndun^  hoher 
S]>annunt;en  die  Herstellung 
vnn  Vollbnhnfnhrleitun^en  als 
<  )berleitun{T  nnißlich  macht 
und  müssen  wir  nun  noch 
untersuchen,  für  welche  Stroin- 
art  am  meisten  die  <  )bfrlci- 
tung  geeignet  ist.  Ms  kumnieii 
hier  drei  Systeme  in  Ketracht, 
Gleichstrom,  einfacher  Wech- 
.scistrnm  und  Mchrph.xscn- 
stn»m  (Drehstrom)  Heim 
Hochspan  nun  g.sglcichstrom 
ergeben  sich  für  die  Aus- 
führung der  I.eitungsanlage 
keinerlei  .Schwierigkeiten. 
Kinc  I  Inchspannungsglcich- 
strom-Übertragung  ist  billiger 
und  betriebssicherer  als  jede 
andere  von  gleicher  Span- 
nung, billiger  w  egen  der  bes- 
seren Ausnutzung  des  Kupfer- 
m.itcriaLs  und  des  I""ortfall.s 
des  induktiven  Spannungsver- 

lustcs,  betrieb-.siclierer  xvegen  weit  geringerer  t'bersijan- 
nungserscheinungen . 

Die  I.eitung  mit  hochges]>ani)tem  Gleichstrom  würde 
die  beste  Vollbahnfahrleilung  sein,  leider  kimnen  wir  mit 
dieser  Leitung  nicht  viel  anfangen,  weil  es  zurzeit  noch 
keine  Dynam<>m.i.schinen  gibt,  tlic  «lic  erfonlerliche  Gleich- 
stromhochspannung erzeugen.  Als  Ucis]>iel  einer  I'ersoncn- 
bahn  mit  (ileichstronihoehspannung  ist  die  mit  looo  Volt 
betriebene  Kheiniiferbahn  von  Kuln  nach  Bonn  anzusehen 
(Fig.  657). 


SchoUungiwbcrns  der  Hheinufcrbahn. 

K o I  n -  M on  n. 


ß  Haltestellen. 
J  Generatoren 
330  Amp.Sl.. 
12  KW  bei 
der  Strcckcn- 


l.iingc  der  Uahn:   2H,}  km  mit  I 

Kraftwerk:  annäherd  in  der  Mitte 
a350  KW  bei  lOOO  Volt,  ruffcrbatteric 
I  l'iranima.schine,  2  Zusatzmoschinen  je 
1 50  Volt  1 1  in  keservel  zum  Aufladen 
battcrien. 

Streckenbatterien:  in  Sürth  und  in  Hersel 
5,7  km  b?,w,  7,4  km  vom  Kraftwerk  entfernt  je  330  Amp.St. 

Spcisclcitungen:  vom  Kraftwerk  nach  jeder 
Ratteriestation  eine  Leitung  von  125  qmm. 

Fahrleitung:  auf  freier  Strecke  1000  Volt,  in  den 
Städten  Köln  und  Monn  550  Volt.  Fahrdraht  2  x  80  qmm 
liir  je<les  Gleis. 

i^ugbildung:  2  Motorwagen  und  1  bis  2  .Anhänge- 
wagen mit  zusanmien  lyobisafioPersonen,  ZuggeM  icht  Iü8t. 
Grcillie  Fahrgeschwindigkeit:  80  km.'St. 


Kit.  I'S<'. 

llocb»p.-innuni;sfahrLeitun|*  iler  Si-hncllhahn. 


Oherleilani;  <lrr  KbvlnuftriMlin. 
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Motorwagen:  Ausrüstung  mit  2  Gieicbstrom» 
motorcn  mit  Weodepolen  lUr  toc»  Volt  und  je  130  PS 

Normalicistunf;.  Steuenin^  sänititcher  Motoren  des  Zuges 
durch  Hüpfcrv  icir;tcSi--t<  uerun;;. 

Wir  vt-hun  liiLi.  tiaH  boi  i(xx_i  \'oll  irolz  iIlt  ver- 
stärkten l"ii!irlcininf,<  il'irr.  fi5SJ  iimi  der  im  V'orgleicli  zum 
allRcmi  im  n  N'ollhahiihctrivb  j^t  rin^^cn  Leistung  noch  zwei 
AUkiiiinilaMnii-l "ntcrwcrkr  crfonicrlirh  waren.  Bei  wei- 
terer AuMichnung  des  IJctricU-s  mit  (ilciclwtromhoch- 
Spannung  entsteht  die  Unmöglichkeit  einer  betricbüsichercn 
Stromerzeugung  Tür  höhere  Spannungen  als  3000  Volt. 
In  verstärktem  .Malje  machen  sich  auch  iliese  Schwierig- 
keiten bei  den  Betriebsrnkleln  geltend,  da  die  Motoren 
und  vor  allem  auch  aäaitUcbe  Sdialtapparate  lUr  die 
hohen  Spannungen  eingerichtet  werden  müssen  und  hier- 
zu sind  schon  iwi  3000  Volt  sehr  kostspielige  und  grofSe 
räumliche  Abmessungen  beanspruchende  Apparate  e^ 
fordcrh'ch. 

Immerhin  tritt  auch  beim  <  ilcichstrombclrieh  daS 
Kestreben  klar  hervor,  durch  Anwendung  hoher  Spanntmg 
die  Oberleitung  (Ur  den  VoUbahnbetrfeb  geeigneter  cu 

machen. 

Trotz  seiner  Vorzii^^e  uml  -i  incr  fast  ausschliel.Michen 
bislierigf-n  Verwendung  im  Hahnlx^lricbc  ist  mm  der  (ileich- 
strom  für  weitergdwnde  Zwecke  nicht  mehr  recht  ge- 
eignet und  bleibt  nur  noch  der  Wechselstrom  übrig.  Hier 
haben  wir  es  mit  zwd  Stromaiten  au  tun,  dem  einfachen 
Wedisdstron  und  dem  Mehrphasenstrom.  Der  letatere 
war  bis  vor  kunem  der  bevorzugtere.  Die  Schndlbahn- 
versuche  haben  gezeigt,  daß  man  mit  Drehstromhochspan- 
nimg  die  höchsten  Leistungen  für  den  Vollbahnbctrieb 
durch  i'ini-  (  ihi  r'citiin^'  auch  bei  ilrn  größten  ritwhwimlig- 
keilen  iibei tr  i;;!  n  k:inn.  I.eiiU  r  rnlsprirht  .iljer  eine  solche 
Oberleitung  iiii'  ihri.  ii  drei  I  eilun^en  und  mangelhaften  Wei- 
chen keinow  i'.;--  ileii  bercthtiglen  Wünschen  der  hjscn- 
babniai  hli  iitr  CjKu,:  &  Co  und  Hro«n,  Huveri  &  Co.  haben 
durch  -Xnorilnung  zweier  Fahrdrähte  in  der  bei  StraUen- 
bahnen  üblichen  Aufhangungsart  und  Hcnutzung  derFahr- 
schienc  als  dritte  Leitung  dem  Drehstronuystem  einige 
Verbreitung  verschafft.  Die  Valtellhiabahn .  die  Linie 
Buigdorf— 'lliun.  der  Simplootannd  und  einige  Berg- 
bahnen sind  nach  dem  Syttem  cur  Ausfiihrung  gebracht. 
Die  vorhandenen  Orehaträoihahnai  dnd  mebt  lUr  eine 
Spannung  an  den  Motorldemmen  von  jooo  Voh  einge- 
richtet. Ks  sind  auch  schon  seinerzeit  von  Siemens 
&  Halskc  Drchstrom-Hahnmotorcn  für  lOOOO  Volt  und 
250  l'S  gebaut  worden  Aber  der  Nachteil  des  Drehstrom- 
motors beim  Hahnbctricl)  ist  m  hic  grnlje  Kmpfmdlichkeit 
gegen  .S| iai-.ni:n,'ssch\\ ankunj^en.  Das  Drehmoment  .indcrt 
sich  bekanntlich  mit  tk-m  Ou.idr.it  lier  zugeführtcn  Span- 
nung. Hei  .So"j'||  Spannungsverlust  h.it  der  Motor  .ilso  nur 
noch  io\  iscincs  Drehmoments,  kann  also  kaum  noch  an- 
lahren.  Das  mangelliafte  .Anlassen  durch  Widerstände  oder 
die  eine  verwickdte  Schaltanordnung  bedin|^nde  lV>lum- 
Schaltung  und  die  tmsulän^icbe  Geschwfaid^keitsKgulie- 
rung  auf  Steigungen  sind  weitere  Nachleiie  des  Dreh- 
strommotors. Diese  Eigenschafben  würden  groQe  Kraft- 
werke und  kostspielige  Stromzufuhrungsanlagen  bedingen, 
Auch  beim  Drehst roml>et rieb  von  X'ollhahnen  mit  nur 
zwei  Leitungen  w  urde  sich  ilie  doppelpolige  ( (berleitung 
noch  »ehr  unbe<|uem  bemcrklMr  machen  Auf  den  freien 
Strecken  knnnte  man  sich  mit  der  d  i  :ic  ter.  Anzahl 
von  l'ahrdr.ihten  ja  noch  abßnden,  für  ilie  W  eichen  und 
Kreuzungen  w  urde  es  jedoch  nahezu  unmöglich  sein,  eine 
allen  Anfurderungen  entsprechende  Lösung  Air  die  all- 
gemeine Anwendung  der  doppelpoligen  Leitungen  im 
VuUkihnbctrieb  zu  finden.  Die  bisheri^n  AusAihirungen 
bei  den  bestehenden  Drehstromspannungen  beweisen  in 
dieser  Hinsicfat  lu  wenig.  Wie  Fig.  659  vAgt,  beruht  bei 


diesen  die  Betriebssidle^ 

heit  auf  der  Hinschaltung 
stromloser  Stücke  an  den 
Trennungsstellen  der  ver- 
schiedenpoligen  l'ahrlei- 
tung.  Diese  rrenii^liieke 
müssen  moi;li(  lisl  kurz 
gehalten  u  erden.  Hei  den 
vorhandenen  Drchstrom- 
*  bahnen  für  3000  Volt 
Spannung  bestehen  die 
Trennstücke  aus  Holz  und 
ist  diese  Isolatiunsart  für 
diese  Spannung  noch  ge- 
rade au-sreichend,  Air 
höhere  Spannungen  aber 
unbrauchbar.  Außerdem 
müs.sen  die  Weichen  sehr 
genau  in  Hezug  auf  ihre 
Lage  zu  den  Gleisen  ver- 
legt und  im  Ketricbc  auch 
erhalten  werden,  da  an- 
<lern  falls  bei  Berührung 
z«  eier  verschiedenpoliger 
I.citungen  durch  die 
Stromaboefamer  KurS' 
schlösse  entstehen. 

Den  Anforderungen 
eines  ausgeddmten  ddc- 
irischen  Vollbahabetrie- 
bes  entspricht  am  meisten 
eine  senkrecht  über  der 
Gleismitte  angeordnete 
einfache  mit  einfachem 
Wechselstrom  gesjMMStc 
I'.ihrleilungsanla^einN'er- 
bindung  mit  dem  von 
Siemens  &  Halskc  ein- 
gcllihrtcn  BUgelstromab- 
nehmer.  Nur  bei  dieser 
Anordnung  ist  es  mög- 
lich, alle  faiderFahrleitung 
vorkommenden  Weichen, 
Kreuzungen .  Strecken- 
isciüerun^en  u.-i« .  in  ein- 
facher und  einwandfreier 
W  eise  zur  AusfUhnmg  au 
bringen. 

Der  einfache  Wecli 
selstrom  i<t  für  den  ikihn- 
betrieb  zuerst  von  Wes» 
tinghou.sc  praktisch  an- 
gewandtworden. Andere 
Firmen  .<nnd  dann  m  der 
EntwicklungdesWechsel- 
Strombahnmotors  bald 
gefolgt.  In  Deutsdiland 
wurde  auf  Anregtmg  des 
Herrn  Geh.  Oberbaurat 

Witt  fehl  der  er'^t<-\"ei  -iicli 
mit  Wech-ielstrom betrieb 
im  lahre  Pio?  \<'n  <ler 
Union  MlektrizitaLsgescIl- 
schaft  auf  der  4  km 
langen  Strecke  der  preußi- 
schen Staatsbahn  Nieder- 
schönweide —  Spindle»- 
feld  gemacht.  Die  Ver- 
sucfaseinrichtungen  sind 
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zwar')  S]>äter  bt-seitigl  worden,  sie  kiben  aber  doch  den 
l^rfulß  gehabt,  daß  die  K<>niglich  Preußische  KiMrnbahn- 
verwaltung  aiif<Iriind  der  in  Spindlcrsfcld  gewonnenen  Vcr- 
siichscrgcbnisse  .sich  ilazu  entschlossen  h.nt,  «lic  Stadt-  und 
Vnrortsl>ahn  Blankensee — Hamburg  Ohlsdorf  für  elek- 
trischen H«trieb  mit  einfachem  Wechselstrom  auszurüsten. 
Die  erste  dauernd  dem  olTenilichen  Verkehr  übergebene 
Wechsclstrombahn  in  Deutschland  ist  <lie  Bahn  von  Murnau 
nach  Oherammcrgau  (l'ig.  66o|.  Sie  ist  im  Jahre  ifX>4 
von  .Siemens  &  Flatskc  erbaut  und  am  1.  Januar  1005  <lem 
lietriebe  ül>ergeben   worden.     In   »len  ilrei  Jahren  des 


hiK.  b6o.    liokoinulivnioiorwngen  der  lUlm  Mntnaii — (>l>cr.immcrR>ii, 

elektrischen  Hctriclx's  Itat  sich  der  Wechselstrommotor 
ilurchaus  bewahrt,  auch  zu  keinen  lielriebsstorungen  un«l 
anormalen  Unterhaltungskosten  Veranlassung  gegeben, 
so  daü  man  ilie  weitere  Verwen^Iiing  dieser  Struinart 
auch  bei  anderen  Bahnen  mit  Beruhigung  in  Aussif  ht 
nehmen  kann. 

lk?i  der  Ikihn  .Murn:iu  —  Obenimmergau  ist  die  maxi- 
male (ieschwindigkeit  45  km.  Man  konnte  deshalb  mit 
einer  geuolmlichen  Oberleitung  und  mit  geW4»hnlichen 
Stronvabnehinern  auskommen,  l'ürgroßeie  Geschw in«lig- 
keiten  ist  eine  solche  Oberleitung  aber  nicht  brauchbar. 
Dem  Durchhang  iles  Drahtes  enisprcchenjl  muli  der 
.Stromabnehmer  wahrend  «ler  Fahrt  sieh  auf-  und  ab- 
l>e«egcn.  Wahrend  der  Aufwartslieuegung  des  Strom- 
abnehmers tmiU  eine  Beschleunigung  «ler  .Masse  des  Strom- 
abnehmers, wahrend  der  Abwartsbewegung  dagegen  eine 
\'erzi'gerung  erfolgen.     Die  Pressung 

zsvischen    Fahrdraht    und    Hügel    ist  ,  

daher  infolge  Wechsels  tier  Winkel- 
geschwindigkeit wahrend  der  l'ahrt 
fort«  iihrcnden  .\ndcrungcn  unter- 
worfen, die  zu  starker  Abnutzung  Ver- 
anlassung geben  kann. 

Zur  Vermeidung  dieser  t'bel- 
stände  gibt  es  ?wci  Wege.  Nämlich 
die  Verlegung  «ler  Fahrleitung  in  einer 
möglichst  \v agerechten  oder  geraclen 
Linie  und  die  N'erringerung  der  Massen 
und  Trägheitsmomente  bei  den  Strom- 
abnehmern. Beide  Mittel  sind  bei  den 
Schncllhahnvcrsuchcn  Marienfcldc  — 
Zi)s.sen  von  Siemens  K:  llalske  zur 
Anwendung  gekommen  und  nur  *la- 
durch  allein  ist  es  möglich  geworden. 
<lic  benötigten  Energiemengen  selbst 
bei  Geschwindigkeiten  fiir  200  km  pro 
Stunde  un<l  darüber  ilcm  F'ahrzcugc 


zuzuführen.  Bei  der  senkrecht  über  der  Mittellinie  des 
t  ileiscs  angeordneten  <  )berleitung  ist  der  möglichst  wagc- 
rechte  Verlauf  der  l-'ahricitung  nur  durch  eine  Vermelirunj; 
der  Aufhangepunkte  zu  erzielen.  .N'.itürlich  kann  maii 
dies  nicht  durch  eine  \"errnehrung  der  .Anzahl  der  Nfastc 
erreichen,  denn  sonst  würde,  abgesehen  von  den  hohen 
Kosten ,  seinerzeit  «ler  für  die  erste  Fisenbahn  v«)n 
Nürnberg  nach  Fürth  verlangte  Sicherheitszaun  entstehen. 
—  Man  niuUte  ckiher  zur  .Aufhiingung  «k-s  |-'ahr«lrahtes 


Fig.  <>*ii     KnlinirJht:iiirhJlngiiiig  fllr  lüngrrc  .S|i«onwciten  ätr 
Wcitinijtiouse  Co. 

mittels  eines  bcsomleren  Tragdrahtes  <;reifen  und  auf 
diese  Weise  ist  die  sog.  Vielfachaufhangung  entstanden, 
die  auf  .Anregung  des  Herrn  Geh.  oberbaurat  Wittfeld 
zuerst  beim  Vers\ichsbet riebe  in  Spin«llcrsfcldc  wic<ler 
aufgenommen  wurde.  In  <ier  einfachsten  P'orm  iK'steht 
«üe.selbe  aus  einem  senkrecht  über  «lein  I''ahrdr:ü>te  ver- 
laufenden Tragdrahle,  unter  welchem  in  gleichmaliii-en 
Abstanden  durch  Hungedrahie  der  Fahrdraht  in  gleich- 
mäßiger Höhenlage  gehalten  wird.  .Natürlich  werden  die 
Kosten  «ler  I.citungsanlage  um  .so  höher,  je  mehr  I lange- 
punkte zur  Anwen«lung  kommen.  Man  braucht  mit  «ler 
Zahl  derselben  jedoch  nicht  zu  weit  zu  gehen,  wenn  man 
bedenkt,  «laß  das  Maß  «les  Üurchlianges  cnier  Draht- 
leitung ungefähr  mit  ilent  (juadrate  der  .Spannweiten 
abnimmt.    Z.  B.  betragt  liei  40  m  Spannweite  der  mitt- 


'J  F.bmv)  u'k  dirjrnii^'D  für  «Icn  von 
Sjrmrflt  &  lliil>ke  nnf^ncktetcn  cleklriMlien 
Vcnuclis1»elrieb  auf  «ler  \Vann»eebiükD. 


Fig.  tiOl.    AnMclit  einer  Vcnnkerangibmcke  iu(  der  Strecke  New  Vork  —  New  Itaven. 
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Icrc  Durchhan;;  eines  gewohnlichen  Fahrdrahtes  ungefähr 
400  iHiH,  bei  6  in  Spannweite  unjjjefahr  '/^o  davon,  also 
X  mm.  Kine  Entfernung  der  Aufhangepunkte  von  5  bis 
dm  Lst  für  Geschwindigkeiten  bis  120km  pro  Stunde 
vollständig  ausreichend. 

nie  .Anwendung  der  Vielfachaufhängung  ermöglicht 
es  auch,  die  ICnlfcrnung  der  Mäste  untereinander  zu  ver- 


V'on  den  sonstigen  Ausführungen  einer  Vielfiichauf- 
hitngung  verdient  wohl  die  meiste  Heachtung  die  von 
den  Siemens-Schuckert werken  im  Auftrage  der  Königlich 
Preußischen  Staatsbahn  Verw  altung  in  Hant  burg  ausge- 
führte. Fig.  663  zeigt  die  Spannweite  auf  gerader  Strecke. 
Das  Tragwerk  besteht  aus  dem  eigentlichen  Tragdrahl 
und  einem  darunter  befestigten  i-iilfsdraht.     Letzterer  ist 


Kig.  <>*>i.    .Schema  der  VieHocbaurhllngung,  Syitcm  SicmcDü-Schuckertwcrk«. 


großem,  at.  K.  auf  100  m.  Dadurch  werden  die  Kosten 
«Icr  I.eiiungsanlage  vermindert,  außerdem  wird  aber  auch 
<ler  Hahnkürpcr  weniger  in  Anspnich  genommen  und  die 
Übersicht  auf  der  Strecke  nicht  s<i  hchimicrl  als  wenn 
viele  Mastc  stehen. 

Nach  rlcm  S>  stcm  der  einfaclien  \'ielfachauf  hangung 
sin<l  namentlich  in  Amerika  von  Weslinghouse  eine  An- 
zahl von  l.eitungsanlugen  zur  Ausführung  gebracht,  ca. 
1500  kin  Fahrdrahllänge.  Die  Spannweiten  sinii  dabei 
nur  30  m  gewählt,  weil  man  Hei.lcnken  gegen  <ln^  seit- 
liche Abdnickcn  der  Drahte  durch  VVintI  halle.  Auf 
der  Vollbahnstrcckc  von  New  \'ork  nach  New  Huven  hat 
aus  diesem  (irunde  Westinghouse  für  längere  Spannweilen 
eine  Vielfuchaufhangung  mit  zwei  seitlich  auseinander- 
gezogenen  Tragdrahten  aufgeführt.  Fig. '■»Ol  und  ^162  zeigt 
die  Anordnung.  Die  beiden  Tragdrähtc  sind  sowohl  unter 
sich,  als  auch  mit  dem  Fahrdraht  durch  starre  Stützen 
fest  vcrbumlcn  Die  Kosten  dieser  l,citiingsanordnung  sind 
wegen  der  schwierigen  Montage  außerordentlich  hoch 
und  der  weiteren  X'erbreitung  derselben  hinderlich.  .Ab- 
gesehen dav(m  ist  die  starre  \'erbindung  der  Drahte 
untereinander  nachteilig,  namentlich  bei  Anwendung  der 
bis  jetzt  benutzten  sciiweren  Stromabnehmer,  der  sog. 
I'anlographcn. 


yi'fi.  '164.    Einbau  iinrr  \acbi|>aniivorrichlijn[r  dci  l*'.-i)irdr.ihte^  in 
>li(  >  ))>rrlcitiiii|;. 


durch  Hängedrähto  ntii  dem  Tragdraht  fest  verbunden. 
Beide  Drahte  bestehen  aus  gleichem  .Material,  nämlich  aus 
.Stahl,  und  haben  daher  gleiche  Ausdehnungskoefli/.ienten. 
.Auf  dem  l-"ahrdrahi  sind  in  glcichm.ißigen  Abständen  mit 
kleinen  Hügeln  ver.'^hene  Klemmen  befestigt,  durch  welche 
derselbe  an  den  Hilfsdraht  aufgehängt  wird. 

l'm  die  l^ngsuusdehnungen  auszugleichen  und  den 
l'ahrdraht  stets  gleichmaßig  straff  gespannt  zu  erhalten 
erwies  es  sich  als  zweckmäßig  Nachspannvorrichtungen 
einzubauen  und  <lie.sc  Nachsiwnnvorrichtungen  mit  den 
nur  alle  I  bis  2  km  ohnehin  benotigten  Strcckcnisolatoren 
zu  vereinigen. 

Die  selbsttätige  .Naclis]>annvorrichlung  der  Siemcns- 
Scluickertwerke  besteht  im  wesentlichen  aus  einem  Ge. 
wicht,  welches  mittels  Ketten-  uml  Kollenfuhrung  mit 
dem  l-'ahrtlmhtcndc  verbunden  ist.  Ilei  l-angsändcrungen 
derselben  hebt  cxlcr  senkt  sich  das  (tewicht,  so  daß  jede 
Hedienun^  unnötig  w  ird.  F"ür  \'ollb;ihnleitungcn,  die  Tag 
und  .Nacht  unausgesetzt  unter  Hochspannung  .stehen,  ist 
es  von  großer  \Vichtigkeit,  daß  tnan  möglichst  wenig 
Kegulierungsarbeiten  vorzunehmen  hat,  deshilb  würde 
eine  von  Hand  zu  bedienende  Nachspannvorrichtung 
ll'ig.  G64I  den  .-\nforilcrungen  des  \'ollb,ihnbetriehes  nicht 
entsprechen.  L'brigens  sind  die  selbsttätigen  Nachspann- 
Vorrichtungen  durch  Gewicht  im  Vollbahnbctricb  nichts 
ungewöhnliches.  Sie  sind  bei  allen  längeren  Drahtzugen 
für  Sign.il-  und  Stellwerke  längst  vorhanden. 

Die  Siels  vorh.Tndenc  gleichmäßige  F'ahrdrahtspan- 
nung  ermöglicht  auch  die  .Nnwcnilung  gröl.HTcr  .S|>ann- 
weiten  des  Trai^werkes,  ohne  daß  man  eine  zu  grtjßc 
seitliche  Ablenkung  der  Fahrleitung  durch  den  Winddruck 
und  demzufolge  ein  Abgleiten  des  Stromabnehmerbugeis 
zu  iH-fürchton  braucht.  Der  stets  gespannte  l*ahrdraht 
setzt  eben  dem  Wintklnick  einen  möglichst  großen  Wider- 
stand entgegen. 

hl  Hezug  auf  die  Verwendung  größerer  Sjiann- 
weiten  bei  der  Vielfachaufhangung  haben  die  Siemens- 
Schuckcrtwerke  einen  t>edeuien<len  Schritt  nach  vor- 
wärts gcm.icht,  indem  sie  bei  der  elektrischen  Voll- 
bahn Seehach — Weitingcn  in  der  Schweiz  Spannweiten 
von  100  m  Lange  zur  .-Xusführung  gebracht  h;iben. 
Fig.  665  zeigt  einen  l'eil  dieser  I.citung.s.mlagc  mit  loom 
Spannweite.  Ks  haben  sich  keinerlei  .Nachteile  im  Be- 
triebe gezeigt  und  kann  somit  die  Möglichkeit,  100  ni 
Spannweiten  bei   \'ollbahnfahrleitungen   zu  verwenden, 
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Vielfacfaaurhün^ni;  btri  einer  Spannweite  von  100  tn  an(  licr  Strecke 
Se«hach  — WeHingcn. 


nicht  v<»m  Fahrtlrnhl  :ibj;cHrückl  und 
der  Koniakt  unterbrochen  wird.  Kiir 
sehr  hohe  FahrgeschwindiKkciton  ist 
die  Verwendung  von  Windflügeln 
zum  .Ausgleichen  des  Luftwidcrsiandcs 
crforclerlich,  wie  solche  bei  <lcr  Schncll- 
b;ihn  zur  Ausführung  gebracht  worden 
sind.  Der  von  den  Sieniens  Schuckert- 
werken  für  \'o!lbahncn  gebaute  Strom- 
abnehmer entspricht  allen  die'scn  An- 
forderungen il""ig.  aCn)  u.  fi'Ol. 

Cber  die  für  V'olllwhnfahrleitün- 
gen  geeignete  Spannung  ist  folgendes 
zu  bemerken  : 

Wir  haben  gesehen .  daß  die 
.Anwendung  hoher  Spannungen  Tür  die 
Fahrleitung  unerläßlich  ist.    l-ls  cnt- 


Fig.  ttitb.    Fjihrilfahtnb6|»ni>un|i  in  der  Weiche.    Il*iii1>ur^  —  Altona, 


Steht  aber  die  l-rage,  wie  hoch  man  mit  der  Spannung 
hinaufgehen  soll.  Die  hiiehste.  in)  Versuchsbetriebe  bis- 
her angewandte  l'ahrlcitung'tspannung  betragt  20000  Volt 
unil  wurde  auf  der  schw  edischen  Vcrsuchsstrcckc  Tomptc- 
boda — V.iertan  verwendet.  I  licrhci  wurde  mit  l.okomotivcn 
viin  VVcstinghüuse  und  v<m  Siemens  -  Schuckert  gefahren. 
Ini  regelmäßigen  Betriebe  ist  die  h(»chste  Spaniiuni;  in 
der  Fahrleitung  15000  Volt  auf  der  Vollbahnstrccke  See- 
bach — Wettingen  zur  .Anwcmlung  gekommen.  Hierauf 
folgen  tlic  \'f)llbalinen  Xe«'  York  —  New  lla\en  und 
Rotterdam — Haag — .Scheveningen  mit  10  bis  I  I  OOO  Volt, 
Hamburg  — .Altona  und  .Mitlland  —  Kailway  mit  6.1OO  Voll. 
Fs  ist  son»il  der  Nachweis  erbweht,  daß  man  auch  mit 
sehr  hohen  Spannungen  IJetrieb  machen  kann.  Trotz- 
dem halte  ich  es  nicht  für  empfehlenswert,  hier  zu  weit 
zu  gehen.  Ms  ist  zu  bedenken,  daß  mit  der  Hohe 
der  Spannung  auch  tlie  Schwierigkeit  der  Isolation  tier 
Leitung  «ächst  Bei  einer  gmUen  .Anzahl  von  Hahnen 
ist  gerade  nur  das  .Mindestprofil  des  lichten  Raumes  vor- 
hanilcn ;  an  eine  .Änderung  <ler  bctrelTemIcn  Bauwerke 
ist  gar  nicht  zu  denken,  eine  isolierte  l.'mhüllung  des 
l'ahrdnthtes  kann  auch  nicht  in  l-'nige  kommen ;  man 
darf  also  die  Spannung  in  der  Leitung  nur  si)  hoch 
wählen,  aU  es  bei  dem  verfugbaren  Lichtraunt  gera<le 
noch  «tilassiji  ist,  um  eine  betriebssichere  I.ngc  der  Lei- 
tung zw  ermöglichen.    In  erhöhtem  Maße  gelten  diese 


als  erwiesen  gelten.  Nach  dem  Systeiti 
der  Siemens-Schuckertwerke  sind  bis- 
her ra.  500  km  Oberleitung  .»usgefuhrt 
oder  noch  in  Ausführung  begriflen, 
so  z.  B.  <lie  Fahrleitungen  Hamburg- 
Altona  (Fig.  0661,  Seeliach  —  Wet- 
tingen (Fig.  665),  Rotterdam — Haag — 
.Scheveningen  (Lig.  ^>^7).  Mi«ilan<i — 
K.nilway  (Fig.  668).  Als  Stromab- 
nehmer für  Vollb^ihnleitungen  mit  \'iel- 
fachaufltangungen  und  großen  Ge- 
schwindigkeiten sind  alle  Konstruk- 
tionen geeignet,  welche  möglichst  ge- 
ringe bewegliche  M.osscn  halx'n.  damit 
ein  geringer  Ani)ressungsdruck,  ca.  4 
bis  5  kg.  ausreichend  ist  und  eine 
große  Lebensdauer  iler  Fahrleitung  und 
der  Schleifstiicke  erreicht  werden  kann. 
Wichtig  ist  ferner,  cbß  der  beweg- 
liche 'l'eil  lies  .Stromabnehmers  senk- 
recht zur  Fahrrichlung  eine  möglichst 
geringe  Fläche  besitzt,  damit  der  Bügel 
durch  den  bei  hohen  Fahrgeschwin- 
digkeiten bedeutenden  Luftwiderstand 


Kiu.  <><■/.    Fabrilrihlanordnuni;       der  Strecke  kotttrJam— llojig— Scbeveningen. 
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UbL'rle$;ui)|;en  für  Tunnels.  Für  die  Hölie  der  S]iannun$; 
in  der  Fahrleituni^  ist  im  Ubri};en  nur  die  Bedint^ung 
mnOgcbcnd,  daß  man  die  Tür  ein  Fahrzeug  «nlcr  einen 
Zug  erforderliche  I  liichststromst.irkc  noch  ohne  Schwie- 
rigkeiten abnehmen  kann.  Ik-i  jooo  KV.-\.  und  lOCXX)  Voll 


Kt£.  06S.    Oli«rleitiin|;  Uli  d^r  Miilland  K.nilvny, 

Si>annunn  erhalt  man  einen  Slruin  vun  300  ,-\ni]).  Zwei 
Hü^elMrumabnelnner  nceii;iieler  Kunslruktion  };ciiüj;en 
für  die<.e  Stron»starke  l>urch  einen  Kupferdral«  von 
100  qnim  (Querschnitt  kann  man  ohne  schädliche  ICrwar- 
mung  diesen  .Sirom  noch  ziifiihrcn.  Man  sollte  daher 
10000  Vtilt  als  normale  .Sp.innung  für  Vollbahnen  an- 
nehmen. Kine  einheitliche  S]>unnun^  für  alle  \'ollbahnen 
ist  innerhalb  eines  I.hiuIcs  ilrinj;end  cruünscht,  damit 
die  Hetriebsmittel  überall  benutzt  werden  können. 


Mtii,    Siromabnehmer  lür  Vullbabnen.  auC^eklapiii. 


Das  fjicichc  gilt  von  der  l'criodcnzahl  des  «uge- 
führten  Wechselstromes.  l*"iir  die  allgemeine  Kraftüber- 
tragung und  Heleuchtung  sind  bei  uns  yO  Perioden  ein- 
geluhrt.  Mine  geringere  l'eriudenzahl  ist  für  lieleuchtungs- 
anlagen  nicht  zweckmäßig,  liei  sehr  langen  Ubcrtr:i- 
gungsleitungen  ergeben  sich  jedoch  schon  Schwierigkeilen 
wegen  des  großen  induktiven  S))annungsverliistes.  I'~ür 
Vollhahnstromzufuhriingeu  bestehen  keinerlei  Bcilenken. 
eine  nic<lrigcrc  l'eriodenMhl  anzunehmen  und  stillte  mit 
Rücksicht  auf  die  grulite  Wirtschaftlichkeit  nur  diese 
gewählt  wertlen.  Die  Amerikaner  haben  für  ihre  langen 
Leitungen   für  allgemeine  Kraflübertragungszweckc  nur 


S5  Perioden  angewendet.  Bei  uns  hat  man  auch  diese 
I'eriodenzahl  zum  Teil  angenommen,  zimt  Teil  aber  noch 
unterschritten.  iJic  Drehstrombahn  I.ccco  Collico  und 
<lie  Simplonbahn,  die  Wechscistrombahn  Seclwch  —  Wct- 
tingeii  und  U'ien  -Baden  haben  nur  1  5  l'erioden,  Murnau  — 
<  >beraininergau  lO-'-.  Mamburg  —  Altona,  Rotterdam — 
Haag  -Scheveningen  und  die  Midland  Kailway  25.  Für 
die  Wechsclstrombahnmotoren  ist  eine  geringere  l'erii.den' 
zahl  vorteilhaft.  Sic  leisten  mehr  und  haben  eine  ge- 
ringere Abnutzung  des  Kommut.ators.  h'iir  <lic  Strotn- 
zufuhrung  ist  ilic  .Anwendung  einer  geringeren  I'erioden- 

.  z;ihl  ebenfalls  günstiger,  da  iler  ( )hmsche  .Spannungsabfall 
in  den  Fahrschienen  und  der  induktive  Spannungs\'erlust 

•  der  Leitungen  im  graden  Verhältnis  mit  der  I'eriodenzahl 
abnimmt,  d.  h.  mit  15  Perioden  kommt  man  etwa  75''i'o 

,  weiter  als  mit  25.  Dies  ist  sehr  wichtig  für  .solche  An- 
lagen, bei  <lencn  vorhanilcnc  Wasserkräfte,  Braunkohlen- 

I  felder  oder  lorfmuore  ausgenutzt  und  ilie  Kräfte  auf  weite 

I  Fntfernungen  übertragen  wertlen  sollen.  Man  kann  den 
Verwendungsbereirh    <lieser   Kraft<|uellen   bei  niedriger 

I  Periodenzahl  beträchtlich  er« eitern     l'iir  <lic  Transfornia- 

'  torcn  ist  «lic  .\nwen«lung  einer  niedrigeren  IVrlotlenzahl 
ungünstig.  .Sie  wenlen  (Lidurch  teurer.  Das  tilcichc 
Irilfl  bei  <leii  Kraftwerken  für  Stromerzeuger  zu,  sofern 
es  sich  UTU  Dani])fturbinen  handelt.  Bei  Kraftwerken 
mit  Dinnpfniaschinen  un<i  Wasserturbincnanlagen  werden 
beträchtliche  Unterschiede  in  den  .-\nlagekosten  infolge 
«ler  .Anwendung  einer  höheren  oder  niedrigeren  Perioden- 
zahl nicht  entstehen.  Wenn  man  <lic  \'or-  unil  .Nachteile 
«ler  höheren  uml  iiieilrigereti  Periodenzahl  zueinander  ab- 
wagt, so  kommt  man  zu  dem  Schlüsse,  daÜ  die  nie<lri< 
gere  für  Vollbahnbelriebe  günstiger  ist.  .Man  sollte  da- 
her tunlichst  1 5  Perioden  als  Norm  wählen. 

5.  Speiseleitungen. 

Für  die  S]>ejscleitun  gen  Lsl  die  Wahl  der  Span- 
nung lediglich  durch  tlie  Betriebssicherheit  betlingt  Hoch- 
spannungsiuilagen  sind  in  grul.Hjr  Zahl,    bcsoniiers  in 


Ki{«.  ü;o.    Slromaltnuhiner  für  VolltMlinen  ntcderf^trct. 


Amerika,  seit  langer  Zeit  im  Betriebe,  '/j  Million  KW 
«erden  mit  Spannungen  von  40  bis  t)0  KV.  auf  l-^nt- 
fcrnungcn  bis  zu  250  km  übertnigen.  Bei  uns  sind  eben- 
falls eine  große  .Anzahl  H<K:hspannungsübertragungen  aus- 
geführt. (.Siehe  nebenstehende  Tabelle.'!  Dabei  sind  Trans- 
lormatoren  mit  Spannungen  bis  60000  \'olt  vcrwemlct 
und  zum  Prüfen  der  Isolationen  rcsp.  Transformatoren 
für  ganz  groUc  I  lochspannungen  bis  400000  Volt  (Fig.  67 1 ). 

Wir  verfiigcn  hier  über  eine  große  Anzahl  von  Aus- 
führungsbcis[iiclen,  woraus  hervorgeht,  daß  die  .Ansven- 
dung  der  Hochspannungsverteilung  für  Bahnzwecke  wohl 
keine  unüberwindlichen  Schwierigkeiten  bietet. 
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Elektrische  Krafibelriebe  und  Bahnen.    Jahrgang  VI. 
Europlisdie  Kraftwerke  mit  Spannungen  von  MOOO  Volt  und  darDber. 
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Hcimbjich  (RnhnaUpcrr«ngrMllKhaft 

Aachen  

München —  MoMbarg  

lUmlmrg — Altona  

Kykkcisrud,  Norwegen.  Glomoaen  .  . 

Kraftwerk  der  Sociedad  Hydroelcctiiu 

Iherica,  Spanien  

Lagonw  de  Ruider»,  S|>*nien     .    .  . 

Kiadwetk  der  Molinu  der  Sociedad 
llydraelcctTtLca  eitpimola ,    .    .    .  . 

Madrid  

Zanoco.  Spanien  

Kraftwerk  der  Sociedad  Ifydroelecdica 
de  Cjuadiero,  Spanien     ,    ,    ,    .  . 

Bilbao,  Spanten   . 

Ca(f«TM,  Iximbardel  

Mootereate  an  der  CelUna,  l.ambardei 


Gronio,  Ix>iiibardei  , 
'l'oKiano  bei  Cleranu 


BoamiUon.  Krankreich  

Iji  Plombiere,  l-'rnnkrekb  .... 

Saint'C^iaire,  Frankreich  ... 

KraHwerk  an  der  Durnnce,  St»r«eille 
Mouüera — Lyon  


[jutanne— Sl.  Maaricc 


34  ODO 

JOOOO 

)o  ooo 
lioooo 

I  JOOOO 

33 

JOOOO 


jOOOO 

40  ooo 

;oooo 
3J  000 
40  000 
)<>  000 

40  000 
30000 

,15  000 
57  000 

000 

JOOOO 

57000 
27  ooo 


■  UO4  OJ 
I  ifod  07 
I  w«!  07 
1901 
1907 

•903/05 
M05  06 

im  lUn 

ii>o(i  07 

1 906/07 

liiob 
|iia(, 

■  i>00 
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I  ooo  l*S 
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5  700 
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4  loo 
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I  jnooo 

14  l  iOO 

33  ooo 
41 000 

100000 


250000  Madtid 
I  zo  000 
100  000 

40000  nach 
Vallidolid 

130000 
110 
50  000 
\i  000  nach 

VenedlE 

34000 
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IIOOOO 

1  foooo  clamnier 
4  km  KabrI 
>6ooo 


S,  S.  W. 


Wechicl^roni  25  n< 


Kolben  ft  To. 
Aliotb  &  Co,  Basel 

Oerlikon 

<  »erlikoB 

Brown,  Boveri  \  Cic. 


WeMinshouse 

Comp,  de  l'induitrie  clec- 
ln4|ue  de  Genua 

Tlio4naon.(  looston 


iComp.  de  rimlultric  ^lec* 
l  trii^ae  de  («enua,  (ileich* 
I    Hrnn»  System  Thiiry 


6.  Kraftwerke. 

über  die  Kraftwerke  selbst  Lst  nicht  viel  zu  be- 
merken. Jedes  größere  nach  modernen  firundsaizcn 
erbaute  Kraftwerk  ist  zur  Erzeugung  von  Bahnstrtim 
geeignet.  Ausführungsbcispiele  sind  in  großer  Zahl  vor- 
handen. Hei  neueren  n.impfkrafiwcrkcn  kommen  jet/.t 
ra.st  ausschließlich  Dampfturbinen  in  Hetr.icht  in  greifen 
Einheiten  bis  15000  FS. 

7.  Schaltanlagen. 

Hesondere  Berücksichtinunj.;  verdient  die  Schaltcin- 
richtung.  Im  elektrischen  Biihnbetriebf  sind  Kurz-schlüsse 
keine  Seltenheit.  Man  muß  mit  ihnen  rechnen  und  sie 
lassen  sich  auch  nicht  vermeiden.  Zur  Abi^chaltung  von 
Kur7..schlü.sscn  sind  nur  sclbstt.itigc  Ausschalter  geeignet, 
diese  können  von  Hand  oder  motorisch  betrieben  werden. 

.•Mlgemein  ist  über  europaische  Schaltanlagen  zu 
bemerken,  daß  sie  räumlich  zu  be.schränkt  .sind,  liei 
den  neueren  amerikanischen  .Anlagen  hat  man  für  die 
Schaltanlagen  viel  mehr  Platz  zur  Verfügung  gestellt 
und  daher  auch  bessere  Anlagen  erhalten.  Alles  dieses 
-•rind  jedoch  l-'ordcrungcn,  die  sich  ohne  weiteres  erfüllen 
lassen  und  der  Kinftihrung  des  elektrischen  IWtricbcs  auf 
Vollbahnen  daher  nicht  hinderlich  sein  können. 

C.  Schlußbetrachtungen  Uber  die  Wirtschaft- 
Uchkeit  und  Sicherheit  des  elektrischen  Voll- 
bahnbetriebes. 

Wir  haben  gc.schcn,  daß  der  elektrische  V'ollbahn- 
betricb  technisch  möglich  ist.  \un  kommt  alicr  die 
wichtige  Krage:  Wie  sieht  es  mit  der  Wirtschaftlichkeit 
aus?  Im  Krnst  kann  wohl  niemand  an  die  allgemeine  Hin- 
führung des  elektrischen  Vollbahnbetriebes  denken,  ohne 
dabei  die  Überzeugung  zu  haben,  daß  der  Betrieb  wenig- 
stens etwas  billiger  ist  als  der  Dampfbetrieb.  Das  gehört 


i  eben  auch  zum  Kort.schrilt.  I''iir  die  ersten  .-Xusluhrungen 
muß  zum  mindesten  verlangt  werden,  daß  der  elektrische 
Betrieb  nicht  wesentlich  teurer  ist  als  der  gleichwertige 


Fl)>  6;i.  Hoch&iunnungtpniitransionnator. 


Dampfbetrieb.  Zuverlässige  Vergleiche  über  die  Betriebs- 
kosten des  elektrischen  und  Dampf betrielx's  kann  man 
erst   aufstellen,   wenn  eine   Anz.-ihl   Dampfb;ihncn  für 
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elektrischen  lietrieh  imif^cu .inilelt  sein  winUn.  Aiuler- 
>ells  crtonk-rt  die  l 'iiu\  aiullun):  iiuch  ein/einer  Linien 
l>etr;»chtliclie  Kapitalien  und  ist  cialier  mit  einem  gewissen 
Risiko  verbunden.  Um  der  Sache  naher  zu  kommen, 
kann  man  nur  folgenden  Weg  einschlagen:  Ks  müssen 
dir  den  Anfang  solche  Linien  für  die  Klektrisierung  ge- 
wählt wcrilcn.  bei  denen  die  I^ampfkostcn  niojjlichst  hoch 
sind  oder  bei  denen  ilcr  elektrische  Strom  für  den 
Betrieb  der  Linien .  m  billigen  Preisen  in  erhalten  ist. 
damit  im  ddctriiciieB  Betriebe  dieser  VoDbalmen  auf 
Enpareine  mit  Sidierhek  gereclmet  werden  kann.  Hier- 
nach kommer  in  erster  Lmie  Gebirfifsbahnen  in  Betracht, 
die  infolge  beträchtlicher  und  langer  Steigungen  einen 
grcl.Vn  Kohlcnvcrbrauch  und  einen  starken  Verschleiß 
an  Ma>cliinen  halMMi.  I'irncr  sind  solche  Linien  dir 
Krstausiuhrun^en  geeignet,  die:  ihren  Strom  von  hcstehen- 
den  grollen  Kraftuerkcn  Imvii  In  n  innen,  u  obci  auf 
eine  iKssere  Ausnutzung  iler  Krall«  erksniaschinen  gc- 
rechnri  «erden  kann.  Hesonders  geeignet  waren  solche 
Hahnen,  neben  denen  ein  elektrischer  \'orortbctrieb  be- 
reits besteht  oder  in  Ausfuhrung  bcgritfen  ist,  da  man 
hier  die  geringsten  Mittel  Air  Neuanlagen  aufzuwenden 
brauchte. 

Eine  vergiekbende  Berechnung  der  ZqglbrderungS' 
kosten  des  elektrischen  und  Dampfbetriebes  ist  natürlich 

nur  möglich,  wenn  man  Uber  die  wirklichen  Kosten  des  1 
Dampfbetriebes  genaue  Ermittlungen  anstellt.    An  Hand  ' 
dieser  würde   Z»    prii(en   sein,    bei   «eichen  l'ostcn  ilcr 
elektrische  Betrieb  I^rsparnissc  erwarten  läßt.  Es  soll  hier 

'fr-i 


versucht  «  er<ien,  «enii;s[ens  einen  kui/en  L  bei  blick  /.u 
gch<n. 

Die  /ui;l<'rderiing-.kMstcn  dos  1  )anipfh>etriet)<s  zer- 
glie<lern  sich  im  «eseiitlichcn  in  drei  Teile:  1.  Brenn-, 
Schmier-  und  Hutzmatcrialien  für  die  Lokomotiven;  2. 
Löhne  und  Xebenbczügc  des  Lokomotiv-  und  Hilfsper- 
sonals und  v  ITntcrhaltung  und  Kmeuerung  der  Loko- 
motiven und  I  cnder. 

Fig.  672  zeigt  die  Zugförderungskosten  der  deut- 
sehen Euenbahnen  Air  die  dnaditen  BuKksstwlen  in 
den  Jahften  1895  bis  1905.  IXe  angegebenen  Zahlen 
beziehen  sich  auf  geleistete  Rruttotmmen-km  ttnd  ersehen 
u  ir  «laraus.  ilaß  z.  H  auf  den  preußischen  Staatsbahnen 
tur  Knlilen  .    .    0,03—0,09  l'f.  für  das  tkm, 

Lnhrlr  .      .      ,      0,07—0.08   »       '        »  » 

'    Unterhaltung  und 
Emeuerung  .   .   .   0,04$  > 
ausgegeben  wurden. 

Auf  den  .säclisischcn  Staatsbahnen  betragen  die 
Zahlen  Air  die  gleichen  Leistungen 
0,085—0,14 
bcw.  0,085—0.125 
bzw.  0,045—0,065. 
Bei  den  andern  Staaten  ergeben  sich  ähnliche  Werte. 
Die  höchsten  Kosten  haben  die  Pirivatbahnen,  die  nie- 
drigsten die  Preußische  Staatsbahn.    Die  Unterschiede 
sind  bc<lingt  durch  die    t  innenkilometrischen  Gesamt- 
leistungen und  die  Sirct;kcnvcrhaltni*se  der  verschiedenen 
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ElektriKhe  Kraftbetriebe  und  Bahnen,  jahrging  Vf. 


eil 


lJ;ihncn.    Die  S.  S.  W.  haben  (liircl)  cl.tN  l-.Dttjf^cnkom- 
men   vcrscliicdcncr  Staat^ljahnvcruahmi^icn  ( ".flejjcnhcit 
gehabt,  an  eiiuelnen  Hau|)tbal)nrn  oiiiHehcnile  l-.rhebunjjen 
Uber  die  wirklichen  Kosten   lU-s  Dampfbclricbcs  anzu- 
ütcllcn  und  es  ist  cLtbci  festgestellt  worden,  daß  für  den 
grulk-n   Durchschnitt  die  Angaben  der  Reichsstatistik 
wohl  richtig  sind,  für  die  einzelnen  Linien  aber  nicht. 
Immerhin  geben  uns  die  IJaten  der  Reicbsstatistik  die 
MögUdikeit,  die  Frage  der  Betriebsicosten  zu  erttitem.  | 
Vor  allen  Dingen  zeigen  die  AuGteidmungeA,  daß  die 
spcailischen  Zivibiderangskoaten,  d.  h.  die  Kotten  lUr  | 
den  geleisteten  Bruttotonnentcilometer,  bei  allen  Staaten  ' 
im  Laufe  der  Zeit  KleichmaPijj  K^^sticKcn  sinil,    Ks  siml 
l'^te^^rhie^le  von  5(J"'o  und  mehr  vorhanden   und  dies 
trotz  crliL-hlirh  f;e<;tcigcrter  l'i  ■r<U'rici'itunj;cn.     W  enn  nun 
im   elektrischen  Hetricbc  srhon  heule  an  den  Zuj^forde- 
ruti:;>ki 'slLii  l!rv|iariiis>e  ^eniaclil  «erden  können,  sn  wer- 
den diese  Ivrspornisse  bei  den  stetig  steigenden  Zugfor  , 
de»  Dampfbetriebes  von  Jahr  zu  Jahr  i 

Mk. 


bildung  der  Lokomotive  voraus^t-i  t/t,  a^n/.  sirhcr  ^e- 
spart  ueriien.  liier  komiiit  norh  folj^cmler  ( ii^n  ht^punkt 
in  Betracht:  l)i<-  l'nterhaltiin^;ski isteii  der  Uanipllokoitio- 
live  steij^eii  bttraclillicli  bei  hi>hereii  Ciescitw  indu;keiten ; 
das  haben  diejenigen  l'iseiilKdinverwaltunyen,  «eiche  xu 
Geschwindigkeiten  von  i(.x3km  und  darüber  ubert^e^ran^n 
sind,  bereits  erfahren.  Anderseits  haben  wir  früher  k*^- 
.schcn,  daß  eine  Steigerung  der  Lcistun^^sfahigkcit  un.serer 
Ualmeo  zum  Teil  nur  durch  höhere  (ieachwindigIceiUin 
erreicfac  werden  kann.  Mit  der  Geschwindigkeit  werden 
die  Unterhaltungakaslen  der  dektrisdien  Lokomotive  zwar 
auch  stellten,  aber  bei  weitem  nicht  in  dem  MalJe  als 
bei  der  Dampflokomotive.  Andeneüs  muß  aus  den  er- 
sparten Betriebskosten  im  delctrischen  Betrieb  die  Ver- 
zinsung; des  verniehrten  Anlaj;eka])ital'-  für  Kraftwerke 
und  Stroinzu'iihrmi;.;vanhn;en  aul).febraclit  u erden  C  ber 
tlie  Hohe  «in  er  ls.:i;:italien  k<inn  man  fol^'cndc  Arin;ihnien 
machen:  Die  ( tcsanitanlagekostcn  für  die  Lukoniutivcn 
im  dcktrischeo  und  DampRKtiiebe  werden  sidi  annShemd 
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Fig.  67J.  KuTe  dir  rrciHtnctniiK  der  Kolitaa  aw  vcndricdcncn  KgltlcnccUcMH. 


größer  werden.  Die  Steigerung  der  ZugAtoderw^pdcosten 

des  Dampfbetriebes  wird  hauptsicMich  bedingt  durch 

teurere  Kohlen  und  höhere  Löhne.  I'ig.  C>71  veranschau- 
licht die  Stei^erunt;  der  Kohlenpreisc  in  den  letzten 
Jahren  für  die  einzelnen  Kohlenj^attunfjcn.  W  ir  sehen, 
daß  dii-  Kosten  (iurchschnittlich  von  l>Sij7  bis  \'jO>'>  um 
;o'  0  ini  P.'eise  ^^c'-tii  ju'i:  s:nd.  Verursacht  wird  diese 
l'reisslcij^eruiiR  durcii  die  teureieii  Arbeitslohne  und  die 
wachsenden  Schwierigkeiten  der  Kohlenförderung;  man 
muß  also  auch  Air  die  Zukunft  mit  einer  weiteren  Stci- 
geiui^  rechnen.  Die  lünfuhrung  des  elektrischen  Be- 
triebes auf  VoUbahncn  gründet  sich  zum  wesentlichen 
Tdl  auf  der  Ersparnis  an  Brennmaterial.  Je  teurer  die 
Kohlen  und  Je  höher  der  spezifische  Verbraudi  pro  tktn, 
um  so  vortenhaAer  muß  der  eldctrische  Betrieb  sich  ge- 
stalten. Es  kommt  hier  eben  in  Betracht,  daß  die  große 
Dampfm.-ischine  im  Kraftwerk  wesentlich  weniger  Kohlen 
verbraucht  als  die  verhältnisiitalM^,'  kleine  und  unvorteil- 
haft arbeitende  Lokomotive  Ijn  weiterer  (iesichtspunkt 
ist  die  Vetterten};  iniiiileruei'ti^;er  Hrcini-:t(.'*lr,  ic  Braun- 
kohle unti  liirf  ,\n  <lt-n  l,.>hnen  kann  bei  der  elektri- 
schen Zu^jloriieniiii.;  v.  r-cnllich  j^esparl  uerrien 
durch  den  Fortfall  des  Heizers.  Durch  tlie  höhere  kilo- 
metrische Lcislunt;  der  elektrischen  Lokomotive  läßt  sich 
ferner  ziiiii  leil  ,iuch  eine  bessere  AusnutziniL;  de^  Zul;- 
Personals  i  \:-.\.  An  Reparaturkosten  k.um  bei  <li  n 
elektrischen  Lokomotiven,  eine  zweckentsprechende  Aus- 


I  gleich  bleiben.  Die  elektrische  Lokomotive  ist  zwar 
I  leistuni^'sfahi^^er  und  braucht  einan  geringeren  Reparatur- 
stand. Dafiir  ist  sie  aber  in  den  Anla^^''^"'*'«""  teurer. 
Im  Laufe  iler  Zeit  wirti  wohl  auch  hier  ein  Wandel  zu- 
fjunstcn  der  elektrischen  Lokomotive  eintreten,  doch 
ist  heute  damit  noch  nicht  zu  rechnen  l'ur  die  Slrom- 
zufuhruiriT-aiilaMen  kann  man  annehtnen.  d.d.l  uii);eralir 
der  gleiche  Betrag  an  .\nlaf;ekosten  erforilerlirh  ist,  wie 
fiir  die  1 .1  ikomotiven.  D.xs  (gleiche  gilt  für  tlie  Kraftwerke. 
Dies  sind  natürlich  nur  rohe  Annaherungen;  die  genaueren 
Werte  k' innen  nur  von  Fall  zu  Fall  ermittelt  weiden. 

.Auf  einen  l'unkt  soll  noch  besonders  hinj^ewiesen 
werden.  Die  Krs)>arnis«e  an  Kohlen  beim  elektrischen 
Betriebe  sind  auch  vom  volkswirtschaftlichen  Standpunkte 
ein  Gewinn.  KoMen  sind  Nationalvermögen.  Je  weniger 
wir  davon  verfaraudien,  je  frttfler  onaer  Vorrat  Udbt, 
um  so  bessere  Aussichten  hat  der  betrcHende  Staat  fUr 
ilie  Zukunft.  IN  w.üre  vollkommen  falsch,  wollte  man 
sich  nul  tier  l  atsache  ablinilen,  daB  wir  für  die  nächste 
Zeit  einen  Kohlenmangel  nicht  zu  Ijcfürchten  haben. 
H<;im  vollst.iniligen  elektrischen  Bc-tricb  un-erir  Staats- 
l);üinen  würden   uii^clalir  iii  K'  l'.leii  j;e--p.irt  werden 

können,  d.  h-,  nach  unseren  heuli-;en  Rnhienpreisen  um- 
gerechnet, mindesten^  .M.  SOlXxjcKX).  Von  diesem  Ge 
i  sichtspunktc  aus  betrachtet  wird  schon  bei  gleichen  Kosten 
mit  dem  Dampfbetriebe  der  ddctrisdie  Betrieb  empfidilens« 
wert  erscheinen. 
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Alles  dieses  sind  nur  Gesichtspunkte,  die  einer  Aus- 
WertUll};  liurch  die  l'lrfahruiif;  di  r  l'rax:>  nnch  boilürrcn 
Sie  geben  uns  /.u:ir  keine  (iewil^hcit  dari.il>t  r,  d.iü  unsere 
y\nnahnien  richtig  sind,  zci^jen  uns  aber  <las  eine,  daü 
CS  berechtigt  i^t,  UMal)lii<sig  an  dem  großen  Ziel  weiter 
zu  arbeiten  und  Zeit  und  Muhe  nicht  zu  sparen.  Die 
Verwirklichung  unserer  Wunsciie  kann  nicht  von  heute 
auf  morgen  stattfinden.  Dies  liegt  auch  garnicht  im 
Interesse  der  IClektrotcrlinik  l-jnmal  würden  unsere 
elektrotechnLschen  l-'ahrikcn  trotz  ihrer  Ixistungsfahigkeit 
garnicht  m  der  La|>c  sein,  die  Uinwandlui%  der  VoU- 
bahnen  in  dehtriaeben  Betrieb  m  kinier  Zeit  lu  bewSl- 
Ugcn,  und  ferner  würde  die  Entwicklung  sdhat  darunter 
leiden,  weil  man  bei  zu  schnelletn  Fortsdhrin  die  im  Be- 
triebe t4euiinncnen  ICrfahrungen  für  die  weitere  Entwick- 
lung und  \'ervi))lkr>mmnung  nicht  voll  und  ganz  würde 
berUcksichtigin  U. innen. 

Wir  h.iben  nun  alle  wirhtii^en  I'unkte.  die  für  die 
l'.infiihrung  des  elektrischen  Hclrieljes  aul  \  >  illb:iliiieti  in 
Betracht  kommen  können,  erurtert  bis  aul  tlie  Betriebs- 
sicherheit. Ivs  ist  eine  ganz  selbsl\ erständliche  Voraus- 
setzung für  ilie  KinAlhrung  des  elelctri&chcn  Betriebes,  daß 
dieser  die  gleiche  Sidierhett  ei:gebea  muß,  wie  der 
Dampfbetrieb. 

Wetm  nuu  in  dieser  Husicht  die  ddctrisdie  Zugs- 
lörderang  mit  dem  Dampfbetrieb  ve^ldchen  will,  ao 
muB  man  «idi  nnSehat  Uber  die  StSniagen,  die  im  Bahn- 
betrieb voricomnien  können,  Klarheit  zu  verschaffen. 
Diese  lassen  sich  in  drei  Gruppen  einteilen: 

1.  Störungen,  verursacht  durch  HcNcliadigungen  des 
Bahnkörpers  und  der  ("rleisanla^e.  Hier/u  gehören  Krd- 
un<;  I  ),unir.i  ut-.r!ic  ,  1  Inrh'.\  .i^m  t  .  .Schneeverwehungen, 
Schienenbruche,  bc-rhiidigte  Brucken  und  l  unnelanl.igen. 

2.  Störungen  durch  M.mj^cl  an  ilen  Lokomotiven 
und  Fahncugcn,  wie  Ma-schinen-  und  KessclbrUche,  Achs- 
ond  Federforüche  und  dadurch  bedingte  Entgleisungen, 
Versagen  von  Bremsen,  ZcrreiBeo  von  Kupplungen. 

3.  Störunge  an  den  Betriebseinrichtungen  der  Ikihn, 
wie  Versagen  von  Signal  und  Stellwerken,  iälscbe  Wd- 
cbensteiiui«  und  dadwch  bedmgte  Zusammenstöße.  Stö- 
rungen in  der  Wasser-  und  Kohlcnvcrsorgung  und  bei 
elektrischem  Hctricbc  der  Krafkwrsorgung 

Was  die  .^ti  ■runt;en  der  (iru])i»e  I.  anbelangt,  SO 
besteht  kein  Unterschieii  zwischen  dem  Dampf  und  dem 
elektrischen  Betriebe.  Beide  Arten  verha^tcp.  ^ich  voll- 
standiu  gleich  Bei  den  Störungen  unter  -'.  i-^t  zunächst 
,'u  urite-^iiriieti.  vue  ilie  elektrischen  und  Dampflokomo- 
tiven sich  zuemaniler  verhalten.  Die  .Anzahl  «ler  l.ager- 
und  Schmicrstellcn  ist  bei  beiden  Maschinen  so  ziemlich 
gleich.  Die  Zahl  ticr  einzelnen  Apparate  i.st  bei  der 
elektrischen  Ma-schine  großer  als  bei  der  Dampflokomo- 
tive. Dnfiir  sind  die  elektrischen  Apparate  leichter  zu- 
gänglich und  admeller  zu  erneuern,  vor  allen  Dingen 
aber  unabhüngig  voneiaaBder  lind  ncfat  durch  starre 
Konstruktionen  mitdnander  verbunden,  sondern  durch 
biegsame  Leitungen.  Außerdem  bedeutet  das  Versagen 
eines  einzelnen  Apparates  oder  eines  Motors  noch  keines- 
wegs die  vollst.indii^t:  l  "nlirauchbarkeit  der  1  .nkomotive, 
s(jnciern  unter  entsprechemler  uiul  für  den  .Notfall  zu- 
lassiger grünerer  Beanspruchung  <Ier  nicht  besc!iailij.jten 
1  eile  kaim  der  Betrieb  ruhig  weiter  geluhrt  u  erden. 
Treten  dagegen  bei  der  Dampflokomotive  Sl<>rungen  an 
den  Zylindern,  Schiebern,  Ubergangsteilcn  (i'leuelstangen, 
Exzenter,  Kurbeizapfenj,  Rohrleitungen  und  Ventilen  so- 
wie der  Steuerung  auf,  ao  ist  die  ganze  Maschine  meist 
unbrauchbar.  Hhizu  kommen  bd  der  Oampnolcomotive 
noch  die  Störungen  an  der  Feuerung  und  am  Keaad. 
Em  emziges  gcpkitztes  Kcssdrahr  macht  die  Maacfame 
unbrauchbar.   Das  Gleiche  tritt  dn,  falls  bei  der  Feue- 


rung durch  Unaufmerksamkeit  des  Heizers  oder  ungeeig- 
nete Kohlen  die  Roste  verschlacken. 

Die  elektrische  M.oschine  ist  hier  ganz  sicher  im 
X'ortcil.  <la  sie  von  der  .Aufmeiksamkeit  »les  Bcdicnungs- 
personales  weniger  abhangig  ist  aU  die  Damplloku- 
mutive.  Uber  die  Betriebs.sicherheit  der  elektrischen 
Fahrzeuge  liegen  außerdem  ausreichende  I->fahrungen  vor. 
Va  sämtlk^ier  Triebmittel  des  Eisenbahnbetriebes  werden 
zurzeit  bereits  elektrisch  betrieben.  Daß  diese  niciit  in 
erster  Linie  bei  Vollbahnbetrieben  Verwendung  finden, 
spielt  bd  der  Beurteilung  der  BetriebssidMrhdt  des  Systems 
keine  wesentSdie  RoOe.  Der  dnnge  Untertdiied  swi* 
sehen  der  Mehrzahl  der  vortiandcnen  elektrischen  Fahr- 
zeuge und  der  cldctiischen  Vollb.ihnlokomotive  besteht 
in  der  Grotte  der  Motoren  und  der  d.i/u  ^chi  rigcn  .\ppa- 
rate;  fiir  ilie  Sicherheit  des  Betriebes  ist  die  t'iröOe  iler 
verwendet!  11  Mntoren  und  Zubehörteile  aber  ohne  Be- 
lang Somit  kann  die  Betriebssicherheit  der  elektrischen 
I.okuinotive  für  den  Vollbahnbetrieb  als  ausreichend  er* 

wiesen  gelten. 

In  einem  Punkte  ist  die  elektrische  Lokomotive 
der  Dampflokomotive  überiegen,  das  ist  ihre  stete 
Betriebsbereitschaft;  während  die  Dampflokomotive  be- 
sondere Vorberdtungeo  vor  und  während  der  Fahrt  be- 
darf als  dn  dnd:  KoMen»  und  Wasser  Versorgung,  An- 
heizen des  Keasds,  ReinigeB  der  Feuerbudisen,  kann 
die  eldctrisdie  Lokomotive  ohne  besondere  Vorberd- 
tung  htmderte  von  Kilometern  ohne  Unterbrechung  zu- 
rücklegen. Dahingegen  muß  die  Dampflokomotive 
überhaupt  nach  einer  bestimmten  eng  begrenzten  Weg- 
strecke Von  2110  bis  höchstens  ^00  km  ausgewechselt 
werden.  W'ri'.  die  ubn;;eii  Stiituii|;cu  an  den  l-'.iliricugen, 
wie  .'\ch.s-  und  l'ederbruche,  Versagen  der  Bremse  usw. 
bctrilTt.  so  beatdrt  bd  bdden  Betriebsaften  kdn  Unter- 
schied. 

Wir  kommen  jetzt  zur  (iruj>]>c  3.  der  StörungML 
Hier  tritt  beim  elektrischen  Betriebe  die  StromzufUhnrngl- 
anlagc  als  neu  hinzu.  Sie  ist  der  am  kidilesten  zugBng^ 
Uche  Teil  der  deictrischen  Anlage  und  daher  audi  der 
am  uM^ten  gefiUirdete.  Es  muß  ohne  weheres  zugegeben 
werden,  daß  die  Strom zufuhningsanlage  als  ein  Nachtdl 
des  elektrischen  Betriebes  i^rgcnübcr  dem  Dampfbetriebe 
aufgeliÜl  A erden  kann. 

Bei  genauerer  l'rulung  wird  man  aber  tlnden.  dali 
hierdurch  die  luid'ührung  des  elektrischen  Betriebe^  keines- 
wegs in  I-Vage  gestellt  werden  kann,  Es  belincleii  sich 
zurzeit  ra,  irtoooo  km  Fahrleitung  für  Bahn/!'.'. ecke  im 
Betrieb.  -Störungen  an  den  Fahrleitungen  gehören  zu 
den  Seltenheiten.  Eintretendenfalls  sind  sie  nur  von 
kurzer  Dauer  und  .schnell  zu  beseitigen.  Kür  den  eigent- 
lichen Vollbahnbetrieb  können  sich  aus  der  Fahrleitung 
ernste  Schwierigkdten  nicht  ergdien.  Im  NotMe  g^ 
nllgt  Air  die  Forddtung  des  dektrisdien  Stromes  jede^ 
auch  eine  minderwertige  VerbindaK,  um  Uber  die  Stö- 
rungsstelle hinweg  zu  kommen.  Bd  den  Telcgraphcn- 
Icitungcn  hat  man  ursprünglich  die  gleichen  Bedenken 
gehabt.  L'l)crdics  i.st  von  vornherein  damit  zu  rechnen, 
dali  die  Stromversorgung  elektrischer  X'ollbahnen  bei 
allgemeiner  Einführung  des  elektrischen  Betriebes  nicht 
nur  Von  einem  Kraftwerk  und  durch  eine  Leitung  7\> 
erfolgen  hat  ;  die  .Anwendung  hoher  Spannungen  für  ilic 
.Stromversorgung  ermöglicht  eben  die  Heranziehung 
mehrerer,  auch  sehr  ferner  Kraftwerke  für  die  Speisung 
einer  Bahnstrecke,  so  daß  der  Bruch  einer  I.dtung  noch 
lange  nicht  die  BctriebscinstcUung  dner  Bahn  zur  Folge 
zu  haben  braucht.  Störungen  an  der  Fahridtungsanl» 
emer  dektrisdien  Bahn  sind  rcfa  drUicher  Natur.  Se 
können  rasdi  gefunden  und  bdioben  werden.  Sie  können 
zwar  dne  vorübergehende  Stodcung,  kdnesw^  aber  dne 
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IKiigpr  andauernde  BetriebsttSrung  hervomifen.  Den  Fahr-  | 
und  Spdaeleitungen  |<ldch  zu  achten  shid  die  Trans-  i 

formatoren,  welche  entlajiR  der  Strecke  (Ur  die  Speisung  ' 
ficr  Fahrleitung  aufzustellen  ^iiul.  Sie  müssen  von  vorn- 
herein so  iH-mcsscn  sein.  ilaf>  l>i  i  Zcrstnrun}^  einer  Station 
d\v  l)i-'rt;u  hhartcn  tiir  lücseii  l'all  ulinc  weiteres  die  Strom- 
lit  li.n;ti;:  •.ilM.  rni.hiri'-n  1:.  innen.  HL^ondere  Schwierigkeiten 
LTHL-lieti  -iih  ilurch  diese  Herliiit,'unj;  nicht. 

Wir  koniniLn  mm  /u  den  Kraftwerken  ('ic  lahr 

einer  Sturun;;,  die  aii»;  ilem  \'ersagcn  der  Stromerzeugung 
entstehen  kann,  ist  eigentlich  sehr  gering.  Bei  zweck* 
entsprechoiider  Anlaj^e  iler  Kraft  uirke  und  j^eniigcnd 
großen  Roetven  kunnen  dieseibeis  t,'-i  ij  •■<>  sicher  und 
zuverlässig  funktionieren,  wie  die  besten  der  Werice  ßlr 
die  Bdeuditung  und  aBgnmiiie  KraftUbertragune  und  wir 
wissen  aus  Erfahrung,  daß  Störungen  an  diesen  zu 
Sehenbeiten  gehören.  Schlimmstenralis  bleibt  bei  Ver- 
sagen eines  Kraftwerkes  aber  immer  noch  die  Stroinver- 
soriTunsj  von  einem  entfernteren  Kraftwerke  übrig.  Alles  . 
in  aUcin  «  inl  durrh  <li(r  Kr.»rv>\  ri|..-c  dir  I  .i'istunijsfiihigiteit  I 
einer  eleklri.'-i  licii  Bahn  kfiiirsv.  i-_;s  \ crinindcrt.  ' 

Was  Sii:Tril<.';nrirlitun;;L'n,    Slcllu  urki.-   und  >nn- 

stillen  Retiiub-.ijinticlituii(4en  der  ISahn  anbelangt,  so  sind 
rntersrliird«  hLvii^^lich  der  Betriebssicherheit  bei  ixiden 
Betri(h'..irti  n  nicht  vorhanden. 

\\  enn  p.ian  nun  alle  Vor-  und  Narhtc'ilc  des  elek- 
trischen \'ullbahnbetriebes  und  des  I)am])fbelriebes  zu- 
sammenfaßt,   SU   kommt  man  zu  dem  Mr^ebiiis ,  daß 
der  elektrische  Betrieb  iiinsichtlich  der  lietrielusklier- 
hdt  wesentikhe  Nachteile  gegmiilier  «km  Darapfbetriebe 
nidit  bcsiut  und  da&  daher  Bedenken  der  allgemeinen 
Einführung  des  elektrisdien  Betriebes  auf  Vollbahnen 
nicht  im  Wege  stehen  sollten,  sofern  die  EinlUhrung  des 
elck-trischen   Betriebes   im   .-illnemeinen  wirtschaftlichen 
IntcresM-  liet;t      In    die-,-,   l'l)ir/euL;Mn5J  hat   auch  die 
l'reuliische  StaatsbahnvirvwillunL;  den   ersten  Schritt  zu 
einer  (größeren  Ausfuhruf.L;  J^elan,  wie  -i<-  die  elektrischen 
Stadt- und  V'orortbaiinen  Hanibiir^;  -  Blankenese    <  Jhlsilorf 
darstellen,  und  es  ist  zu  hotten,  daB  dem  };r<>ßzu>,'i^en 
Beispiele  andere  Ausfuhrungen  naciifolgen  werden.  Und 
diesen  Erwägungen  wird  sich  auch  unsere  Militärverwaltung  ( 
bei  sachlicher  Prüfung  aller  in   Betracht  kommenden 
Momente  sicher  nicht  verschließen  und  es  ist  anzunehmen,  < 
daß  sie  ihren  heute  noch  vorhandenen  Wideisland  gegen  • 
die  allgemenie  EinlUhruBg  des  «dektrisdien  Betriebes  auf  I 
Vollbahnen  aufgeben  wird,  sofern  sie  erst  Gdegenhdt 
gehabt  hat.  sich  davon  zu  überzeugen,  daß  auch  der  ' 
Vollbahnbetricb  sich  elektrisch  ebenso  sicher  und  zuver- 
lässig abwickeln  läßt,  wie  der  Dampfbetrieb. 
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A.  Gewinnung  und  Übertragung  elektrischer  Triebkraft. 
I.  Ganze  Kraftanlagen  (Kraftwerke). 

Das  Elektrizitätswerk  Kindberg.  Nach  Mitteilungen  der 
Firma  Weizer  Clektricitälsweik  Frani  FSchler  &  Co. 
(E.  u.  M..  Wien;  l.  März  t90«,  S.  177.)*  Wasser- 
menge: 10  cbn^jSdc  Ntitihaiies  GefiHe:  5  «•  Es 
kamen  zwd  vettilcale  Francisturbinen  von  je  itiS  PS 
mit  64  Umdr.  pro  Min.  zur  .Aufstellung,  welche  in 
gelrennten  Wasserkammern  an^-orilnet  sind.  Titr- 
bineiire-julierun;;  mittels  I)rehst-|iaiire"n  Antrieb  iler 
zwei  1  )ieli»triini^eneral<Hcn  <hirch  \\  inkclratier  und 
Riemcniihcrtt.it,niiiL;  i  ieneraloren  arhtpolii;  für 
3100  Volt  und  5U  l'eriuden.  Dreli/aht  750  pro  Min.  1 
Err^nnasdilnen  gekuppdt.   Hocfaspannungskabd  ' 


fiir  3600  Volt  mit  dnem  Querschnitt  von  3X6  qmm. 
Die  Hochspanntmgsfretldtui^  besteht  aus  blanken 

Kupferdrähten  von  je  20  qmm,  verlegt  mittels  Zwd- 
mantcl  -  Porzcllanisolatorcn  auf  Ijifchenholzmasten. 
.Seluitz  j^ej^jen  t'berspannungcn  mittels  I?litzschutZ- 
\*>rrichtun(;en  System  Wurt-s.  Für  die  Urtsnctae 
wird  der  Strom  in  gebräucblidie  Niederspannung 
tran-formiort. 

Die  Feistritiwerke.  Naeli  Mitt(  ilungen  der  Mrma  Weizer 
I'^leklrizitats«»rk   kr.mz  l'iehler  &  Co.  u.  M., 

Wiin,  X.  M.irz  lOoS.  .S.  201)''  Das  Werk  versieht 
die  t)rte  (jleisdorf,  Stubenber.L;,  St.  Johann,  l'ullau, 
Kaindorf  und  Pischelsdorf  in  Steiermark  mit  elek- 
trischer Energie  und  nutzt  die  Wasserkraft  des 
Feistriizflusscs  aus.  Normal  stdien  zur  Verfugung 
3000  VSek.  bei  dnem  Geflille  von  31,6  m,  d.  h.  eine 
Mfttelleistung  an  den  Turbinen  von  650  PS.  Ge> 
samte  Kohrleitungslänge  in.  Vorläufig  aufg^stdlt 
zwei  FrancisSpiralturbincn  mit  horizontaler  Welle 
für  je  400  I'S  hei  51x1  ITmdr.  pro  Min  Die  auf  I  m 
ficfallc  unti  I  l'.S  reiiuzierte  spezifische  Dreli/.ahl  er- 
gibt sich  zu  212  i)r<)  Min.  Turbinen  ^;ekup]>elt 
mit  je  einem  Drelivtri iiiij;eiierator  für  324  K\^\  bei 
lOrtxj  \'oll  und  sO  Perioden.  Besondere  .Schwung- 
räder.  lirregermaschinc  mit  ilen  (ieneratorcn  gc- 
kuppdt.  Überspannungs-schutz  mittels  Blitzschuiz- 
vorrichtungen  System  Wurts  (iesamtc  Länge  der 
Hodispannungsfefflidtutigen  48  km.  Kapferdraht  von 
je  20  qmm  verlegt  bin  Ddtaglocken,  ifie  an  Rot- 
lärdiennolzmastenliefiatigtdnd.  Hd  W<gfcreuzung(ai 
wurden  an  Stelle  eigener  Sdnitsnetse  Gouldsdie 
I^tungskuppclungen  eingebaut.  Durch  Transfor- 
matoren wird  die  Priniarspannung  von  lOOOO  Volt 
auf  die  (lehrauchssjiannung  von  1  j5  Volt  transformiert. 

Das  Elektrizitätswerk  in  Leoben.  .Vach  .Mittt  ilunt(en 
von  Pichler  &  Co,  (K.  u.  ,M..  Wien,  12  .\pril  190S, 
S.  311.)'  Im  Kraftwerk  an  der  Mur,  welches  die 
Stadt  I.eobcn  mit  l.icht  und  Kraft  versorgt,  steht 
ein  (iefalle  von  ;.2  m  und  eine  sekundliche  Wasser- 
menge von  höchstens  27,5  cbm,  also  etwa  ijCXjPS 
zur  Verfügung.  Zurzeit  sind  r.wei  Doppcl-Francis- 
turbinen  für  je  jcio  PS  x'orh.-indcn  un«l  je  mit  einem 
Drehstromerzeuger  lur  j^oo  \'olt  und  50  Perioden 
pro  Sek.  gckuppdt  Votcilung  bei  5200  Volt,  Ver- 
brauch bd  150  Voh.  Die  Hocfaspannunedinien 
werden  aus  dem  KnAweric  mittels  Fttuerbkikabd 
gefUhrt  und  gehen  außerhalb  der  bewohnten  Gebiete 

III  !'rr'lc:-':nj;cn  über. 

Das  Kraftwerk  Castelnuovo  —  Valdarno  der  Socieli 
Mineraria  ed  Elettrii»  del  Valdarno.    \'an  In^ 

Pascliini;.  (R.  u  .M.,  Wien.  14.  fuiii  njoS,  S,  511 
und  .'I  h:ni  K/i.S.  ,S.  ^i.'^.i''  1  )as  Kraft« erk  uurde 
uniiiitielbu  tni  der  Grube  Ixi  .San  (liov.inni  —  \'al- 
darno  erstellt,  aus  der  Hr.aunkohlen  gefordert  wer<len, 
deren  Wassergehalt  40  bis  S'^^'/o  betra;.,'t.  und  deren 
Transport  .sich  w^en  des  geringen  Hei,"..  >  rtes  nicilt 
verlohnt.  Die  erzeugte  Energie  wird  m  l  orm  von 
Dreiistrom  von  33000  Voh  nach  Floren/,  Prato, 
Fi^ine,  Siena  umt  später  iwcb  dem  Valdarno  ge- 
leitet (s  Femldtungenj.  10  Wasserrahrenkessd  von 
je  4<So  qm  Heizfläche.  Rd  etaer  Besdudamg  mit 
4ocx:i  kg  Braunkohle  liefert  jeder  Kessel  in  einer  Stunde 
hocio  Ui',  Dampf  \  Ol!  1^  .\tm.  Drei  liegende  Vier- 
ZV  linder  A'erlHindui.'iscIiuH-ii  von  je  -'.(OoPS;  oj,;  Cmdr. 
pro  .Min.  I  )reh-■tf•>nll•r/eu^l•^  \  on  je  iSi:(i  R\'.'\., 
^xMxi  \'<>!',  ;i :.  l'eri' nlen  prcSek.  |e  drei  WecliseKtroni- 
Tra:!^!' ir.n;il .  .-(  [1  ni  einer  Drelistr' inii;ruppe  vereinigt, 
je  eine  .Stromerzeuger-  und  eine  I  ransformatorgruppe 
dne  zusammengehisri^  Einhdt.   33000  Volt-Rmg* 
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Mmmdschicnen.  Die  Stromcrzfu^cr  sind  mit  der 
Schaltanla^;e  duri  Ii  .lul  KillcniMihiturcn  vcrk-^tc 
Blankleiluiit^cii  vuibumleii  Die  I  raiisloniKitnrcii  sind 
KL-nitianstoniia:!  II  i'ii  (üt  kimstliclic  l.iittla;:iliin|;.  Je 
drei  Iransforniatori'n  in  einer  j^enieinsanicn  Zelle. 
Zwischen  Generator-  und  Transforniatorgriippe 
6000  Volt,  Maximalolschiiltcr  fiir  Auslnsun^  mittels 
Zdt-  und  Rückstromrclais.  Zwischen  rransformator- 
gnqipe  und  KingleitunK  (33000  Volt)  Mauximalöl- 
achaller  mit  Zeitrelais.  SeOantrieb.  INc  Linicn^chalter 
sind  fllr  aelbstiStifle  Aialösung  inittds  Maximal- 
nitrehis  und  fllr  ^ktromagnetiaclie  Fembetäiiyung 
eingerichtet.  Die  Fernleitungen  sind  durch  Horner- 
funkcnstrcckcn  mit  in  Reihe  geschalteten  Wasser- 
wiiliTstanrien  und  durch  je  einen  Wasserstrahlapparat 
geschützl  Die  Apparate  für  die  Stromcrzeujier 
werden  von  <ien  Säulen  aus  bctatijfl,  diejenigen  der 
Transformatiiren  und  Linien  von  der  Schalttafel. 
Fernleilunjieii  nach  Florenz  26  km,  l'rato  51  kni, 
Siena  28  km,  San  Giovanni  6  km.  Figline  10  km. 
Die  letzten  beiden  Stationen  haben  gemeinsame  Zu- 
leitung, die  spitter  bi*  ins  Valdarno  verlängert 
werden  soll. 

W«M«rkraflMlafle  „La  Deraiar"  an  Orha.  Von  A.  Stell. 
KeHschr.  f.  d,  ges.  Turbinenweaen,  Heft  16,  17,  21.) 
Das  Kiaftwerk  »La  Deniier<:  in  der  NKhe  von 
Valtorbe  (Schweiz)  hat  die  Aufgabe,  den  Wasser- 
spiegel des  Jou.s  Sees  zu  regulieren,  iler  im  Jura,  in 
1000  m  Ilnhc  liegeml,  eine  Wasserfläche  von  10  qkni 
bei  34  m  größter  Tiefe  umfaßt.  Der  WaNserabiliiß 
geschah  durch  Spalten  iTrirhter)  in  den  kalkhaltigen 
Boiicn  1  >:i  tlie  Abfluümcnge  im  M.i.yimum  nur 
5  bis  6  cbtn  Sek.  betrug,  wurde,  um  Cbcrschwcm- 
mungen  vorzubeugen,  ein  künstlicher,  regelbarer  Ab- 
fluß geschaffen  unter  .Vusnutzung  der  W.xsserregulie- 
nag  durch  eine  be»lcutende  Kraftanlage.  Die  Wasser- 
entnahme erfolgt  durch  einen  2632  m  langen  Stollen 
mit  gleichmäßieen  Gefiffle  von  3%,  an  deasen 
Bnlauf  «in  Redien  von  38  qm  tmd  zwei  Schützen 
fiegen;  die  Dnrchflußmenge  betriigt  20  cbm/Sdc. 
Du  Waaseischloß  am  Ende  des  Stollens  ist  so  ein- 
gerichtet, daß  sich  nach  .Abschluß  der  Druckleitungen 
die  gesamte  Wassermenge  v  on  ji>cbni  über  ein  13  m 
lange«  Überfallw  ehr  in  /.u  ei  Abtlußleitungen  ergießt. 
Jede  besitzt  bei  o.S;  ni  1  Jiiirliiin --^er  eine  Lange  von 
722  m,  die  Rohren  bestehen  .lus  .Stahlblech  von 
y  mm  Dicke.  Jede  der  drei  Druckleitungen  aus  ge- 
schweißten Rohren  von  weichem  .St.ihl  hat  eine 
ILiänge  von  620  m  mit  vier  Ausdehnungsstopfbüchsen 
und  beim  Ktniauf  in  das  Kraftwerk  do  Diaphragina- 
organ.  Das  NettogefiUle  betrl^  234  m.  die  ver- 
lUgbare  Energie  an  lao  aufeinander  Tolgenden  Ta^n 
6740  bis  3720  PS  je  nach  der  SeespiegelhShe  Ii« 
24stiin<!i;,'em  l)auerbctrieb  Die  mögliche  HöchM- 
lelstiing  ist  iJS-'o,  h/u.  c/i;o  PS.  Das  Kraft- 
werk ist  für  imxX)  l'.S  ausgebaut  mit  5  Einheiten 
ä  1000  !'S  uml  ,5  Linheiten  a  i6fHi  l'S;  7  F'.in- 
heiten  •■ind  im  Hetrieb.  Die  Wcchsclstromgcnc- 
ratoren  in  —  3"  51  sind  direkt  mit  den  I'urbincn 
geku]j])elt.  Drei  Turbinen  ä  150  l'S  und  n  7  50 
treiben  die  l'>regerd\'namüs.  Die  Turbinen  sind 
Peltontiirbuie:i  von  Kscher,  W>l.»  Co.  mit  auto- 
matischer Zungenregulierung.  Ein  Maschinensatz  gibt 
bei  Vollbelastung  80%  bei  */«  76V  bei  %  74% 
Wirlcungsgrad,  £Xe  Drehaahländerang  bei  plötidicher 
Bntlastimg  von  Vollast  auf  Leerlauf  beträgt  7,2%, 
Zdt  des  Reguliervorganges  7  bis  8  Sek..  Drdinhl- 
linderung  Die  Drehstromgeneratoren  von 

Oerlikon  hatten  feststehende  Hochapannungswiddung 


und  rotierende  Erregenvicklung  und  geben  bei 
>7;  L'mdr.  und  50  l'erinden  13  500  Volt  Spannung. 
Die  3S pflügen  l^rre^erniasclunen  liefern  bei  n  ~  730 
und  90  \'i<h  je  Ki_)0  Amp..  «  bei  Vollast  92%. 
Durch  das  Hochspannungsnetz  von  1  3  5(X)  Volt  und 
ficx)  km  L.nnge  «ird  ein  (iebict  von  I300qkni  ver- 
sorgt l-"s  hat  zwei  unabhängige  Stromkreise,  einen 
mit  Wechselstrom  für  Licht-,  dnen  mit  Drehstroni 
für  Krafuwcckc.  Die  gesamte  Energie  wird  durch 
an  Holzmasten  aufgehängte  Femleitnagin  ttertfSgen; 
die  Zahl  der  Unterwerke  beträgt  223. 
Dia  HoebapanmmoalrafMbartragung  an  dar  Urfttal- 
sperre. (E.  T.  Z.,  19.  und  26.  März  1908,  S.  307, 
336  u.  355.)*  I.  Wasserkraftanlagc:  Fas.sungs- 
verniiigen  <les  .Stausees  45,3  Mi!!,  ehm.  1  )hiTfl,iche 
2,lfji]km,  mittlere  durchfließende  \V;i.sseniii  nj^e  pro 
j.ihr  —  Kio  Mill.  cbm,  pro  Sek.  4,7  bis  h,2  cbm, 
Krimenlange  der  S]>errrtiauer  verhältnismalvjg  gering 
{22<'i  ml.  größte  Hohe  der  -Sperrmauer  58  in.  Zum 
Kraftwerk  fuhrt  ein  geradliniger  Stollen  von  2800  m 
Länge,  6,14  qm  Querschnitt  (2,56  X  2,72  m)  und 
I  :  2750  Gefälle.  Vom  Wasserschloß  Aihren  swei 
in  Beton  dngebettete  Stahlrohre  von  1,5  m  Duicinn. 
und  20  mm  Wandstiulw  und  70  m  lünoe  sum 
Kraftwerk.  Notsgeflille  70  bis  110  m.  IL  Kraft- 
werk:  UduteÜKQedeslibsdMnenhattscsjo  X 13». 
Kran  (Ur  8  t  Nutzlast  Raum  Rlr  acht  Maschinen- 
gruppen  von  je  2OOO  l'S,  vorläufig  sechs  davon  auf- 
gestellt. Jede  Grupj>e  besteht  aus  einer  Francis- 
lurbuic  von  Kscher,  Wiß  \"  Co.  (fiir  2000  PS  bei 
lli>  bis  .sj;  m  (".efalle  und  1550  FS  bei  70  m 
Gel'alle.  Drehzahl  500  pro  Min.),  elastisch  ge- 
kupiwlt  mit  cinctn  Drehstromgeneratm  der  l-'elten 
& (iuillcaume-Lahmeyerwerke(i6ooK\  ,\.  5(X)o Volt), 
l.aufrad  der  Turbine  aus  Magnesiumbronze,  Durch- 
messer 0,95  m.  lielastungs-  und  Gcschwindigkcils- 
regdung  erfolgt  durch  Verstellung  der  Ldtschaufeln 
durch  einen  Hillsmotor.  Ein  Uberdrudcregler  laßt 
sdbittütig  bdm  pifitdtdien  SehlieOen  der  Leit- 
schaufdn  das  Wasser  aus  dem  Zuflußrohr  imniittd- 
bar  in  den  Unterwasserkanal  fließen.  Bedingungen 
für  die  Turbine:  bei  plötzlichen  Bel.istungs.schwan- 
kungeii  von  Irj,        iiml  (liirlVr.  1';'.'  (u'-.'  l'.«in 

digkeits.uuierungen  nicht  nielir  als  2.  \  und  4  °  „ 
und  die  Dnickschwankungen  nicht  mehr  als  1.5,  3 
und  5  "/ii  bi  tragen,  Schließungszctt  von  voller  Öff- 
nung bis  Schluß  nicht  mehr  als  2  Sek.  Gemessene 
Wirkungsgra<le  bei  liom  (iefalle:  .Hi,7  bis  8^1,3% 
bei  Volhisi,  77.2%  b«  %  und  72\  bei  '/j  La-"«- 
III.  Schaltanlage:  von  den  Siemens -Schuckert- 
werken.  Für  jetlen  Generator  i.st  ein  2000  KW- 
Transformator  fiir  $000/$ 5  000  Volt  mit  künstlichem 
ölumlauf  aufgestdlt.  Waaseratmhkider,  HöreeiMits- 
ableiter  und  Drosadspulen  als  Über^aanungssdinti. 
Als  Schalter  sind  nur  Olschalter  mit  besondeiem 
Gehäuse  fiir  jede  Phase  verwendet,  die  elektrisch 
vtm  fern  bet.'itigt  werden.  IV.  Leitiingsanlage: 
Länge  der  Hrich-patinungsleitungen  \06  km,  der 
.Niederspannungsieitutigeii  km.     Isolaturcn  von 

der  I'  I'',  Hermsdorf  mit  1 05  mo  \'<>lt  t 'Ijerschlags- 
spannung  in  trockener  Luft  und  61  bis  7.^o<x)  Volt 
im  Regen.  Im  ersten  Betriebsjahr  häufig  Störungen 
durch  atmosphärische  Entladungen,  durch  Baum- 
zwcigc  tmd  Vögel,  Anzahl  der  tiiglichen  Untere 
biechungmi  «n  gewitteneidien  Tagen  bis  30,  jeegen- 
wart^  AbbiHb  dun^  wdtera  Einaldlang  der  Httmer- 
blitsabldter.  JXe  Femspredileitungen  sfaid  an  dem- 
tdben  GestSnge  wie  die  Hochspaanuiigsldtungen, 
unter  diesen  gdUvt.  V.  Wirtschaftliches:  Bau- 
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kosten  der  Stauanlage  cin'irhliclilich  Stollen  und 
Kraftwerk  M.  .S.5  MiU  ,  Cicsamtkosten  einschließlich 
der  eleklrischcn  Anla(;cn  und  der  Vcrteilungsnetze 
rd.  M.  10  Mill.  KustLii  der  Sij<jrrinaui.T  und  des 
Staubeckens  M.  4  Milt.,  d.  s.  M.  0,09  für  i  cbm 
Wasser  (bei  der  Remscheider-,  Barroer-  und  Rons- 
dorfer  ^pcn«  M.  o,S4  bzw.  0,80  und  M.  1,70  pro 
dm).  Die  StronKelening  erfolgt  an  ^  «iiudnen 
Landkreise  zu  3,8  bis  4,t  IT.  für  die  KW.St  INeae 
Landkreise,  die  ihr  Vertellun^snetz  auf  eigene  Kosten 
bauten,  verkaufen  die  KW.St.  bei  Anschluß  an  da-s 
5000  Voltnctz  7.U  6  bis  25  I'f.,  bei  Anschluß  an 
das  .Niederspannungsnetz  zu  35  l'r|'KVV..St  Durch 
die  W'asscTkraftanlage  allein  verzinst  sich  die  gc- 
>a:iitc  S'.iuai-.kige  schon  zu  rd.  4"/,i- 

The  Post  Falls  Development  of  the  Washington  Water 

Power  Company.  Von  C.  S.  .Mac  Calla.  (RIect 
World,  23.  Mai  und  30.  Mai  1908,  .S.  109$  und 
.  II  SS.)*  Wasscrkraflwcrk  am  Spokane  River.  Sechs 
Maacfainenetniieiten  bestehend  je  aus  einer  Franda- 
Doppeiturbine  mit  wagreefater  Welle  {t$t  Umdr. 
pro  Min.),  gekuppelt  mit  änem  Orahstromgeneratcr 
(3350  KW,  2300  Volt,  60  Perioden).  Wirkungsgrad 
einer  Turbuie  80%  bei  70  bis  ioo*/o  Oifnung  und 
15  m  Gefiltte.  Wirkungsgrad  der  Generatoren  95,5, 


94«S  und  92%  bei 


Lxst.  Spannungs- 


erhöhung bei  Ausschaltung  der  induktionsfreien  V 
Inst  <  X'iV  Die  sechs  Stuck  2200  K \V-  l'raji>for- 
matorcn  irhers<'t/ung  2 3(X),YiooiX)  Volt)  sind  wasser- 
gekühlte t  )ltr,iii^rormatorcn.  Auf  der  Niederspan- 
nungsücite  iJrcieck-,  auf  der  llochspannungsseite 
Sternschaltung  mh  geerdetem  N'ullpunkt.  Kühluxsscr- 
verbrauch  eines  Transformators  68 1  pro  Min.  Gewicht 
eines  Transformators  ohne  Ol  l8,3  t  mit  Ol  26,2  t. 
Wirkung^pad  der  Transfonnatofea  98,  97,7,  97% 
bei  Vi,  %  und  Last  |ader  TransTonnalor  steht 
Hl  emer  gemanerten  Zdle,  die  dnrdi  ehie  eiserne 
Rolhvand  abgeschlossen  werden  kann,  das  öl  kann 
entweder  in  die  Olkammer,  oder  (bei  Feuersgelahr) 
unmittelbar  in  den  Fluß  entleert  werden.  Kin 
Tirillrerriilitor  zur  .Sjjannungsregulierunt;,  da  stark 
\vechsehi<le  Belastung.  Abbildungen  tier  fkjcxjo  X'olt 
Olschalter  mit  /.ciirclais.  RoUenblitzablcitcr  der 
(icncral  Klcclric-.'\ustuhrung.  Die  60000  V'olt  l'ern- 
leitung  ist  in  zwei  vollstandiL;  voiiL-inander  getrennten 
Linien  ausgeführt,  die  'i'elephonleitung  ist  unterhalb 
der  Hochspannungsleitung  auf  demselben  Gestänge 
verl^t  Isolatoren  4tnlig,  Durchmesser  350  mtn, 
Hdhe  330  mm. 
Tlw  Elaetrical  Industry  In  Franc«.   By  G,  Dary. 

(EI.  Rcvn'cw,  London.  24.  April  igo8.)*  Verteilung 
elektrischer  l-'.ncrgic  an  der  M  i  t  ti  !  ir.t  er  k  ,1  ^te.') 
Die  Societe  l-'nergie  I\leclri(|uc  du  I.iltoral  .Medi- 
leraneen,  welche  im  Jahre  lyoo  gegründet  .wurde, 
verfügt  heute  über  ^dixx)  IS,  v<in  denen  S4000  l'.S 
Wasserkräfte  sind. 

Durch  die  V'ermittlung  der  Unternehmung  »Sud 
Elcctriquc«  ist  das  Absitzgebiet  auf  200  Städte  und 
Ortadtaften  mit  1  '1.,  Mill.  Bewohnern  angewachsen. 
Sämtliche  Verteilung.snetze  sind  untereinander  durch 
Leitungn  verbunden,  so  daß  elektriadie  Energie 
audi  bd  dao  UMttnsrigsten  WasserverUdtarissen  hin- 
reichend  lur  VerWgung  steht  Das  hivestierte  Kapital 
betrügt  äber  M.  50  Mill.  Eine  kurze  Charakteristik 
der  bestehenden  Kraft-  und  Vcrteilungsanlagen  Mrird 
gq^ben:  i.  Alpes  Maritimes  Departement: 
Stromencngung  und  Übertragung  mit  iiaoo  Volt 
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Drchstrnm,  jirimare  W-rteilung  2  2O0  Volt,  sekundäre 
Verteilung  115  und  2jo  Volt.  Die  Dampfreserven 
bcütchen  fast  ausschließlich  aus  Turbogeneratoren. 
In  Nizza  sind  drei  Curtisturbinen  zu  je  1 500  PS  auf- 
gestellt 3.  Var  Departement:  Übertragung  nach 
Toulon  und  Umgebung  mit  30000  Volt  Drehstrom. 
Stromeraeuger  (Entraigues)  fUr  3500  Volt  au  je 
IQOO  PS,  Verteilung  primär  mit  3$00  Voh  und 
iOOOO  Volt.  Die  Wa-s-scrkraftanlage  St.  Cczaire  nutzt 
ein  Hoehdruckgcfalle  von  350  m  aus  (vier  Pdton- 
turbinen  zu  250«:'  PS)  und  liefert  auch  Drchstroni 
von  I  t  000  Volt  lur  das  (k-biel  Alpes  Maritimes. 
3.  Houche  du  Rhone,  Alpes  Superieurs  etc.:  Uber- 
tragung  mit  ;oof)oVolt  nach  Marseille  und  Khone- 
Distrikt.  ( ii  '~.i:iule!stüiig  ilrr  W'as^crkralr.^  crke  an 
der  I )urance Gooou  l'.S.  l'rimare  Verteilung  1 3  2cX)  \'o!t. 
Drei  keserve-üami)fkraft\verke,  hiervon  zwei  in  Mar- 
seille mit  Curtisturbinen,  acht  Kinheiten  zu  1500 PS; 
eine  weitere  zu  3000  l'S  in  Aufstellung  begriffien. 
WosserknUtanlage  La  finUane  vier  Fraadsturbinen 
au  3500  PS,  7500  Volt,  Obeitragung  $0000  Vok  auf 
Stahlinaaten,  I3  m  Hähe,  75  m  Abstand.  AnscfahiD- 
gtbiete:  to  StiaOenbahnen  in  Nissa,  Cannes,  Monte 
Carlo  etc.,  ferner  16  Untemehnuaigen  für  Strom- 
abgabc. 

£.  Bau  der  Fahrzeuge. 
3.  Das  Fahrzeug  und  seine  mechanisclien 

Einzelheiten. 

Improved  Steel  Car  for  the  New  York  Subway.  iStrcet 

R.  Joum.,  14.  März  1908,  S.  422.)*  .Maligebend 
für  die  neue  liauart  war:  Die  Enveitenmg  der  Platt- 
formtüren,  vollkommene  Feuersicherbeit  und  Abgehen 
von  der  Nachahmung  des  bölzemen  Wagens.  Brehe 
der  PlallfurmtUien  1,27  m  gegen  i  m  von  früher. 
Inrölge  des  Eraataea  von  feuerfestem  Hots  durch 
Stahl  Gewichtsverminderui^  etwa  900  1^;  Gesamt- 
gewicht 14500  kg  gegen  1  5  400  von  früher.  Kinzel- 
heiten  des  Aufb.iucs  und  der  l.eitungsführung.  in,'»!}- 
-labliclie  Figuren.  Maße: 

Lange  über  die  I-xk-s-iulcn  des  Oberwagens   12,00  111 

Länge  über  die  Zugh.iken  15,^  * 

Breite  über  die  Langschwellen    ....     3,60  > 
Breite  Uber  dem  llattformboden ....    3,70  > 
Höhe  von  S.  O.  bis  zum  Dach  (lidites 
Profil)  3,6s  » 

7.  Mit  Akkumulatoren  bewegte  1- abrzeuge. 

Generatini  Station,  Sarage  and  Equipmaal  «f  UM  Auto 
Tramit  Cnmfany  of  PhiladolpMn,  Pa.  (El.  World, 
32.  Febr.  1908,  S.  383.)*    Die  Gesellschaft  betreibt 

eine  rd.  10  kin  lange  Strecke  mit  elektrischen  (.>mni- 
bu-sscn.  i  J.xs  leiden  der  .Akkumulatoren  erfolgt  vom 
eigenen   Kraftwerk  (drei    1  jC)  l'.S  l  ..avalturbuien, 

jede  treibt  zwei  ( iU  ich^trnmgcneratorcn  für  I  15  \'olt). 
Der  Lade-  und  Kcparierraum  ist  für  So  Ikitterien  ein 
gerichtet,  Platz  zur  ICrwciterung  für  noch  40  Batterien. 
Das  I^tden  der  Batterien  kann  auf  zwei  verschiedene 
Weisen  erfolgen:  entweder  wird  eine  einzelne  Batterie 
an  eine  grolic  für  I.adezwecke  vorhandene  ortsfeste 
Akkumulatorenbatterie  gelegt  und  ihr  mittels 
dfd&eben  Umschalters  nacheinander  ein 
von  90i  too  und  110  Volt  zugeführt  oder  es  werden 
mehrere  Batterien  zusammen  an  dnen  der  sechs  vor- 
handenen Gleichstromgeneratoren  angeschlossen.  Jede 
der  transporubebi  Batterien  enthält  42  Zellen,  Ent- 
kdestram  70  Anq>.  wihrend  vier  Stunden.  Jeder- 
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Omnibus,  von  denen  3$  in  Gebrattch  ^ind,  enthält 
34  Sitzplätze  und  ist  mit  vier  Radnabemmotoren  Dil' 
22  Amp.,  90  V'oh  und  i<Soo  Umdr.  pro  Mhi.  aus- 

t;LTÜstcl  Noriti;i!c  <  üsclnvindigkcit  eines  Wayens 
auf  ebener  Stralk-  ig.  sjknii'Sl.  (Jewicht  eines  Wa^jens 
5.1.5  t.  Wa^jennewiclit  ])ri>  l'aliri^ast  i  ;i  Ug.  Nutz- 
last 47,5"  II  lies  \V.ii;ciif4Cwichtes.  I)eiiit4ei;tiuibi'r 
wiegt  bei  c-inein  Urill  >>enii-r<)nvcniblc  r-ar  Air  40  l'er- 
sonen  der  Wagen  14,4  t,  Wagcngcwicht  pro  Kahr- 
ga-st  -  360  kg,  Nutdast  nur  19.7  %  des  Wafjen- 

iicw  ichles. 

G.  Bahnbetrieb  und  -Unterhaltung.  Verkehrswesen. 

The  Car  Equipment  Department  of  the  Interborough 

Rapid  Transit  Company.  (Street  K.  Jourii..  Marz 

l'K'S.  S  iy"S:  4.  April  \<y)S,  S.  510  ;"  7,u  unter- 
halten  snnl  I4^'y  I  rteh  und  <)'i\  I!eiwaf;cn  bei  einer 
(iUi-lanj;i-  von  l'/ukm  Iiiirhl)alin  und  1 -'.S  km  l'nter- 
grundliahn.  In  l\)f>~  wuriien  rd.  l6>  Mill  Waj^en- 
km  zurückgelegt  und  472  Mill.  Fahrt;aste  beliirilcrt. 
Zugfolge  während  des  Hoclistverkelirs  1  .Min.  40  Sek. 
auf  den  Untergrund-  und  51  Sek.  auf  den  Hochbahn- 
Strecken.  Schema  der  Organisation  l'ur  die  Unter- 
bakung  der  Wagen.  Formulare  fiir  Uerichte,  Buch- 
flibiuDg,  Betrielisergebnisse  usw.  fiir  die  einsdnen 
Bahnhöfe.  Die  ganaeBahnanhgeumiäßt  fünf  Wagen- 
htspektioaen.  wovon  zwei  Air  die  Untergrund-,  drei 
fiir  die  Hochbahnlinien.  Beispiele  der  HuchAlhrung 
Uber  die  einidnen  Wagen.  Ini  Jahre  njuC)  waren 
\y)2  Hochhahn  und  "'C,  Untergrundv\agcn  111  n<- 
trieb.  lirstcie  tK,u)--pruiiiten  togil,  letzten-  J'>  ^4:7 
l'ntcrsiichungen.  Die  Kc)sten  hierfür  betrugen 
Holl.  lö.Siii  bzw.  Doli.  20501JS,  d.  s  für  looo  l- 
Meilen  bei  Untergrund« a<;en  Doli.  0.17'' 5,  bei  der 
Hochbahn  nur  Doli.  0,123,  ^'^^  erstere  6<)";,) 

mehr.  Einsdheiten  Uber  die  Untersuchung  der  Mo 
toren  und  sonstigen  elektrischen  und  mechanischen 
W.igcnteile  in  ticn  Werkstatten.  lünc  Untcntuchung 
der  Wagen  erfolgt  aulkrdem  an  den  iüidstationen 
durch  wsonderes  Personal,  wenn  von  den  Wagen- 
illlHcm  Störungen  gemeldet  «reiden.  Kosten  (Ur 
Schmierung  der  Wagen  fllr  1000  t-Meilen:  Unter- 
grund Doli.  o,oo<>S.S5.  Hochbahn  Doli.  o,oo<J4 1 5  für 
Triebwa^;en  und  I)oil.  o.cx.)2777  bzw.  Doli.  o.C)0 1921 
fiir  Heiwagen.  Mitteilungen  iilx-r  Keiniijung  und 
Kntst.iubung  der  Wagen  und  Kn'-ten  hie  rfür. 

The  Car  Oefect  Record  System  of  the  Boston  Elevated 
Railway  Company.  iStreei  R  inurn.,  4.  April  ujoH, 
S.  554.)'  In  Hesit«  der  Gl-i  1-.  Iiafl  waren  in  lyO/ 
3402  Personenwagen  mit  5137  .Motoren.  Mitteilungen 
Uber  die  Unterhaltung  der  Wagen  für  die  Xivcau- 
linien,  welche  sich  auf  35  Wagenhallen  und  2  Wcrk- 
stitten  verldit.  In  den  erstcren  erfolgen  nur  die 
IdehMren  Reparaturen.  Kinzdhciten  Uber  Oif^ani- 
sation,  Formulare  Air  Meldungen  von  Störungen  usw. 

H.  Verwaltungstechnik.   Verhältnis  zu  Behfirden, 
Recbtqwechung,  Unrälle,  allgemeine  wirtadiaftOcbe 

Untersuchungen,  Statistik. 

SMIstik  of  American  Rafiraade.  (i:i.  World,  18.  Jan. 
1908,  S.  131.)  Nadi  dem  35.  Bericht  der  Inlerstate 
Commeroe  Commission  betrug  am  50.  Juni  1906  m 
den  V' er.  Staaten  die  gesamte  Gldsläng^  361 090,09  km 
igegen  das  Vorjahr  -f  10078.27);  im  Dienst  standen 
5  I  672  Lokomotiven  i  |  331  51  und  1  115.S  1  2  Wagen 
.■»Her  Art  (-}-  IfjOp!.  z-.isaninnn  an  rollendem 
M.ntcrial  .2010  5.S4  .Stück.  Die  .Anzahl  <ler  .Ange- 
stellten betrug  I  521  335,  <1.  s.  4;!2  pro  100  km  (ileiü- 


länge.  Diese  cmpfmgcn  vom  1.  Juli  1905  bis  30  Juni 
1906  an  Gehalt  M.  3603206612.  d.  i.  Im  Durch- 
schnitt pro  Kopf  und  Jahr  M.  2  366.  Gesamtwert  der 

Kisenbahnen  in  den  Ver.  Staaten  .M  582X168591;, 
d.  h.  rd  M.  161  400  pro  kin  Gleislangc.  Von  diesem 
(iesanitk.i|iii,i;  g.  Sk  u  M,  117  205  332.  d.  h.  33.5"'i'9 
keine  I  >u  iiii-mli-.  di  r  Rest  zahlte  M.  101JI183S96 
Divi.lende,  das  sind  im  Mittel  O.03  Ik-fordcrl 
wur<len  im  Hetrieb.-.jahr  7y<J5t>7S38  Personen 
{-\-  60^)731711  und  1631  374  2  ly  t  Frachtgut 
(-j-  203642314  t).  i^ie  Itinn.ihmen  betrugen  .VI. 
9303086668  (-f  M.  973  131044),  die  Au.sg.ibcn  M. 
6047  $09084  (-f  M.  585  100476).  Getötet  wurden 
rd.  $000,  verletzt  76286  Personen,  rd.  10000  mehr 
als  im  Vorjahre. 
The  Produktion  System  of  the  Westinghouse  Electric 
and  Mfg.  Company.  H\  II  M.  Wharton.  iThe 
Mnging.  .Mag  ,  .\r.  h.  Marz  t<iO^,  S  891.)  Verfasser. 
t!er  bei  obiger  <  resellschaft  1 Jahre  king  in  vcr- 
^cliiedenen  .Stellungen  besrhaftigt  war,  besjiricht  ein- 
gehend die  Organisation  des  (ii'Nehan>  in  den  fol- 
genden .sechs  Abteilungen,  die  mittel-  oder  unnüttcibar 
mit  der  Fabrikation  in  Zusanunenliaii;;  stehen: 

I.  Korrcspondenzabteilung,  2.  Ingenieurabteilung, 
3.  Verkaufsabteilung,  4.  Werkstattabteilung  5.  Roh- 
maierial*  imd  Fertigfabriklager,  6.  Versandabteilung. 

J.  Allgemeines. 

A  new  System  of  Former  Winding  for  semi-closed  Sloto. 
El.  Kev.  London,  20.  Marz  190.S.I*  FUr  hajbge- 
schlossene  Nuten  wird  nach  l'atenieu  von  Crccdy 
eine  neue  Art  der  Bewicklung  mit  I'ormspulen  Ix-- 
schrieben.  Die  ursprilngliche  Methode  der  Beuick- 
lung  von  Hand  aus  mit  sdtHdwm  Hinziehen  des 
Drahtes  ist  langwierig,  kostspielig.  Die  Einfllhnmg 
der  Wicklung  durch  die  NutenSffiiung  ist  vid  laacber 
und  billiger  als  die  erste  Methode,  doch  kann 
die  Drahti.solaiion  hierbei  leicht  beschädigt  wer- 
den, h'ür  größere  .M  aschinen  wenicn  meist  I'oriu- 
spulen  benutzt,  •.\elihe  in  die  Nuten  eingejireßt 
werden,  l'^s  kann  hierbei  jedoch  leicht  zum  Schiel 
liegen  der  Dr.ihtc  und  W-rletzung  der  Isul.ition 
kommen.  Dies  wird  vermieden  duieli  \erucnduiig 
U-förmigcr  offener  Drulitstucke,  welche  in  der  Längs- 
richttmg  der  Nut  eingeführt  werden  und  nachher  mit 
dnem  geraden  Drahtslück  verlötet  \'crwcndct.  Die 
Methode  des  Verfassers  vermeidet  die  Lotung  durcU 
ein&ches  Umbiegen  der  Spulenköpfe  ans  der  Nuten- 
ebene in  die  hierzu  senkrechte  Ridttung  des  Luft- 
sp.i1tes  und  Wicderhcrstdfaing  (Undiieen)  Ducb  e^ 
folgter  l-änfuhrung  in  die  Nut.  Die  Vortdle  dieser 
Methode  sind:  1.  Der  in  die  Nut  dngpebiachte  Ten 
der  Sjuile  behitlt  seine  ursprüngliche  Form  bei,  kann 
daher  nicht  srhiet"  liegen  bzw.  beschädigt  wcr<leii. 
2.  L)erartig  hergestellte  .Spulen  sind  leicht  aus  der 
X\it  zu  entfernen  und  zu  re] 'ariereri.  3  Die  Wick- 
lung kann  in  I.solationsrohreii  bzw  .  Zw  isrht-nl  igen 
vor  Einbringen  in  ilie  .Nut  eingebettet  werden  4  1  <er 
Zeitgewinn  gegen  Handbewicklung  betragt  50  ,4. 
Die  Methode  kann  sowohl  für  Wellen-  als  Schleifcn- 
wicklungen  verwendet  werden,  in  ersterem  Falle  sind 
mehrereFormsdiabionen  erforderlieh.  Das  Umbi^en 
der  Sputenköple  (nur  auf  dner  Srile)  kann  vor  dem 
Einli^n  oder  auch  während  desselben  erfolg^. 
Krstcrc  Methode  gestattet  ein  leichteres  .\rbciten  bd 
Stator  und  Koturbewicklung  mit  Formspulen,  letztere 
.Methode  ist  bei  schweren  und  dicken  Spulen  vortdl- 
liafter. 
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Die  Rittnerbahn  (Tirol). 

Von  Xr.'C^ng.  Egon  E.  Seelehlner,  Wien.     SchluÜ  ; 

Üic  elektrische  H i o r i ch l iin j;  der  I-dkniiiotiveii 
boteht  aus  zwei  Nebeiiscliluß  \\'em]ei)olmoiiireii  I  ii;  67.}! 
von  je  150  RS  Dauericistung;  die  Motoren  hiiben  vier 
Haupt-  und  vier  Wentlcpolc  und  laufen  mit  750  Unidr. 

KMin.  nie  Mutorcn  haben  mit  Kück.sicht  auf  die 
iffM  Erschütterungen,  denen  sie  im  normalen  Betrieb 
ausgieaclzt  sind,  eine  sehr  kräftige  Bauart,  einteiligem  Ge- 
häiiae,  Stehlager  mit  Ringschmierung  und  verstellbare 
Bllatenträger.  Letsicre  Einrichtung  ist  da  (Ur  die  Ein- 
stdltmg  der  beiden  Motoren  einer  Masdiine  auf  gleiche 
Laat  sdhr  bequemes  und  wertvoHei  Mittel. 

Die  Wende|>o!e  gestatten  dne  BQrstenveradiicbung 
in  praktisch  beliebigen  Grenzen  vor^tiinchnien  ;  dieBQfaten- 
Stellung  beeinflußt  natürlirli  die  Cli.>iakti.ii>itik  des  Motors, 
ermöglicht  also  bei  richtij;cr  Wahl  lien  Parallcllvetrieb 
der  beiden  Motoren  einer  I.nkmnotivc  nach  Bedarf  zu 
r^cln.  Der  irnt/.dem  vorhamiciK-  Au.sgleiduwiderstand 
dient  dann  nur  zur  feineren  iMuiteliung. 

Die  .Schaltung  der  elektrischen  Einrichtung  geht 
aus  dem  Schema  Fig.  675  hervor;  charakteristisch  ist, 
daß  die  Anker  unmöglich  unter  Strom  gesetzt  wcnlen 
kAnnen,  wenn  die  Felder  unen^  sind,  und  daß  jeder 
Motor  mit  den  gesamten  augehörigen  Apparaten  einen 
voUatSndig  unabbängigen  Maschineniatz  bildet 

Die  GeBdiwindigIceitsregeltmg  erfolgt  mittels  eines 
Neben-schluß Widerstandes, '  der  mit  dem  Fahischaller 
zwangläufig  verbunden  ist. 

Diese  Regelung  i.st  nötig,  um  für  die  Ben-,  jinI  ilit- 
Talfahrt  die  gleichen  Ge.>ichvvindigkeiten  zu  erhaiteii;  die 


Motoren  laufen  in  «Icr  Talfahrt  als  (icneratoren  mit  Strom- 
riickgabc  naturgemäß  rascher  als  in  der  Bergfahrt.  D;is 
l'"cld  ist  so  berechnet,  daß  die  zulässige  ( 'icschu  iiulinkeit 
in  der  Talfahrt  bei  voller  lüregung  nirlu  ulu  rsrhritten 
«  ird;  in  dvr  lirt  ^'Cihrt  wird  ein«'  cnt --i  ircrh<-r.r.le  l''cl<i- 
schwachung  voigcnimimen.  ilcs^lcirhcn  auf  den  Kcibungs- 
Strecken,  in  denen  bis  12  kin/Sl.  gefahren  werden  kann. 

Die  Personenmotorwagen  iFig.  6/6  bis  fi/y), 
und  zwar  sowohl  die  vier-  als  auch  die  zweL-ichsigcn,  sind 

1  mit  zwei  normalen  Bahnmotoren  von  45  PS  ausgerüstet. 

I  Die  elektrische  Einrichtung  uatencbeidct  sich  von  der 
Üblichen  Rethen -Farailebchaltung  normaler  Trambahn- 

I  wagen  —  abgesehen  von  der  sorgßUtigpren,  der  höheren 
Bemebaspanatmg  eat^xediendea  AusBIhraBg  der  Iso- 
lation und  Funkenlflscfaung  —  in  keiner  Welse. 

I  Mehr  Intcn-sse  bietet  die  mechanische  Einrich- 
tung der  Wagen,  die  bezüglich  K,iumausnutzung  aller- 
dings fiir  ahnliche  Anlagen  nicht  vorbildlich  SL-iti  >-ollte, 
weil  die  gewählte  Silzanordnuiu;  nicht  « irtscliaftlich  ist. 

Die  vierachsij;en  Wagen  fassen  bei  einem  Leer- 
gewicht von  21  t  nur  5S  .Sitzpl;ttze.  r>ic  Lokomotive 
ist  l'^i.j  t  schwer,  <las  l.c<fgewicht  des  Zuges  erreicht 
.somit  643  kg  pro  Siuplatz.  Üic  Züge  können  jetloch 
auch  aus  zwei  cweiadisigen  Wagen  —  ein  Motorwagen 

,  und  ein  Beiwagen  —  zusammengesetzt  werden.  Ein 
solcher  Zug  fast  64  Personen  und  ist  ohne  Lokomotive 

'  21,5  t  schwer.  Auf  einen  Sitzplatz  cntGillt  somit  ein 
Totgewicbt  von  590  kg. 

i  Diese  Zahlen  in  GegeoUbetatefling  nit  den  Ge- 
wichtszahlen anderer  Zahnradbahnen.  inAewon- 
(Icrc  •■olcheii  ohne  Reibungsstrecken,  erscheinen  seljr  hoch 
und  fordern  zur  Kritik  heraus,  wenn  vermieden  werden 

« 
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soll,  daß  bierRvs  fai  bemg  auf  das  gewählte  »gemischte  I 
Betriebssystem«  (Motorwagen  für  den  Adhäsicmsbctricb,  , 
Lokomotiven,  die  erstere  schieben,  für  den  Zahnstangen-  ' 

betrieb)  nachteilif'L"  Scliliißr<>Ii;t.Tiiiij;eii  gczujicti  «cnleti. 

E-i  unterliefjt  keinem  Z'.M-ikl.  ila(J  die  in  letzterer 
/i  it  ir.xlH  sondcrc  .luf  Anrcf^urif^  di  s  hek.innten  Srhwi  i/'er 
lii;;i  nieurs  l'linil  Strub,  Motorua^^cn  für  fiemiscliteii  Ii*-'- 
trieb  gebaut  «urden,  die  auf  die  vorhandene  Sitzplatz- 
/idll  iK'Zogen,  vveseiitlicll  kleinere  I  ieu  ichle  aufwei-^en  und 
dementsprechend  geringeren  .\rbcit>v.  erbrauch  haben.  1  Mun- 
sterscbhicht  37s  kg,  Stansstaad— Engelberg  340  kg.  Mar-  | 
ligny— Chatehrd  350  kg.)    IXese  Zahlen  dürfen  den  i 


die  tiewichttzahlen  auf  die  vorhandenen  Sitzptitxe  bezogen. 

keine  Srlilt:!M'ii!genuig  auf  das  durch  das  gewählte  System 
bedingte  l.ii^jewicht  zulassen,  und  «war  deshalb  nicht, 
weil  die  AusstattunL;  der  Wagen,  .Xn/ahl  und  Griißc  <ler 
I'lattfiirnion,  ev  v  urliamienc  .\l)trilf  für  (  lepack  u  dgl. 
das  Resultat  wcscntlirli  l)<  eintlii-.<in. 

.Aus  detn  gleichen  (irunde  i-^t  die  (iegeiniliir-.lcllung 
des  für  einen  Sitz|)latz  notigen  .\rbeitsverl>rauclie^  unzu- 
lässig; hierbei  tritt  außer  iler  Wagentype  aU  *t  >rendes 
Moment  hinzu,  daß  die  fiir  einen  Zug  tais.i.  hlicli  nutige 
Leistung  nicht  gegeben  ist.  Der  Vergleich  der  Lcistungs- 
filhlgkeit  der  ni  einem  Zuge  untergebraditen  Motoren 


.j^ — -l-    r  —    ■        I    —  i    r       A  '  t-[3r3   I  .  _j  -^^C 

Zalia»dbickciibren«t:  Knfi      il#r  KiirbH  =  90 ks. 

Kna     4cr  KwImI   sn  u  i:i,rr.ci.iii.«  =*"""  =  •.it. 

Wlikaiic<gnl  <lcr  SpliHM   o.j  ,  *  •  *,      i4a  «0  , 

KdkmfikMAUcM   o.»  tWt..uuoi,  1.  der  S|iiitd<l  -  ■  7pr,7 

Ij          HO     .7»     I  J*»     K'       »<oJ                •  ji.           |,,-,         -.jo              ^^,            ,j,  I 

lInnitdnKk  =  y  nfv'o.j     <:!"■■  •  '"x            'l'  -  «oUteMUlni  Wagmi.  -  i,  «    «.v   i   r    -   1  ,ti. 

A*1>ll>l»l<it<  'Xii<.|!leit>i>l>t<lli*:  llnmtdriick  -  loi«     >o  -  »240        ia  %  =           =  la^  dct  «ünbc  W*(cM, 

Ueaatn  Waanicndit  nk*  »IdmMlifr  AmriMwig  nmi  Vmamn  «|)a*  |  Ttmut  1  r  n      iiLmimm  _  f*-  a  i,  m 

Fig;         BremHcbcmi  4e*  *knwhri{cii  Ptmaamalanmiscm,  (MaOMab  l  :  tOi) 


entsprechenden  Werten  der  Rittnerbahn  nicht  ohne  xvetteres 
g^enlibcrgestellt  wcr»lcn,  denn  die  in  Österreich  au?5 
Bequcmlichkcit-srücksichtcn  zumeist  verlangte  Sitzanurd- 
nung  mit  Mitidgang,  die  eine  sehr  scblediie  Raumaus< 
nutzung  ergibt,  hat  mit  dem  ZugßSrderiuigsBystem  als 
«ddien  nichts  zu  tun.  AHerdkfsist  beiderSitzannr>lntin(r 
lak  Mitteigaug  die  große  Zahl  der  vorhandenen  Sielipiatzc 
an  berücksichtigen,  die  bei  einem  Andrang  doch  gute 
Dienste  leistet.  Weitcrs  ist  zu  beachten,  daß  die  öster- 
reichischen Eisenbulin  .  Ml  .i  hrilien  zu  viel  schwereren 
W'agenkonstruktitineii  lulnen,  als  dies  x.  H.  in  der  Schweiz 
der  I'all  <s;.  u<.  man  sich  m  vielen  Fällen  mit  offenen 
Wagen  Ix-^n.iL^t 

Heispiels«  L'i-e  sei  angeführt.  iiai>  ilic  MulnruaMen 
der  Stansstaad  luigeibergbaltii  bei  14  ;ii  gesamte  Lauge 
und  einem  Fassungsraum  vi>n  >(>  .Sitzplat/:en  14  t  Gow  irht 
haben,  wovon  auf  die  elektrische  ICinrichtung  etwa  3  t 
entfallen  durfte.  Die  clN:nfalls  vicraehsigen  und  atvei- 
motvrigen  Wagen  der  Rittnerbahn  wUrden,  wenn  nur 
eine  Wagenklaan  imd  an  Stelle  des  Mittdganges  Ab- 
teile mit  Seitendnd^  gewählt  vibden,  bei  14,82  m  Länge 
80  Personen  fassen.  Da  das  Gesamtge^vicht  31  t  beträgt, 
wovon  2  t  auf  die  Motoren  usw.  entfallen ,  wiegt  der 
mechanische  Teil  dieses  Wagens  pro  Silz  225  kg  und 
pro  I  m  W  a^ier-.l.iiige  121  j  kg  gegen  197  kg  bin'.  lOOOkg 
für  ticn  .St.iiisst  i  id  i  :ii^;elberger«agen. 

Die  vorstfliciiile  Tilielle  auf  Seite ')  1  S,  die  die  wich- 
tigsten Daten  von  16  Zahnradbahnen  enthalt,  beweist,  daU 


flihrt  unbedingt  zu  Trugschlüssen,  weil  dk:  Große  der 
verwendeten  Motoren  \-()n  der  pcrsi'inlichen  Wir^ielit  des 
projektierenden  Ingenieurs  zu  sehr  abhangt,  andeiseitS 
in  den  wenigsten  Fällen  belcannt  ist»  ob  die  Leistimgs- 
angidie  der  Motoren  als  Stundenleistung  im  Sinne  der 
Verbandsnorn»]jen  oder  ab  Dauerieistimg  an  verstehen 
ist;  letzteres  n*lire  jedenfalls  richtiger,  denn  im  Betrieb 
der  Bergbahnen  handelt  es  sich  stets  tim  die  dauernde 
Beanspruchung  iler  Motoren. 

Dil'  n.ilii  K-  ISetrarlitutiL;  der  hei  Hergbahnen  so  wich- 
tigen Sit /.'iiii  pnimint;  iniil  de«  i<  hlslr.ige  führl  /.u  der  Kr- 
kenntni-  il,.l-  d-.r  reinen  Z.duirailhahnen  der  Schweiz 
(Junglrau,  i  uniKTgratbiilu)  \i.  a  '  die  gn  lüim.  iL;liehe  l'latz- 
ausnutzung  bei  ihten  l'er-i  ■iirir.i  .liieii  «lutrligt  Uihit  h.ibeii 

Die  Wagen  ■iimi  in  einzelne  ,\bteile  mit  .Seiien- 
einsticg  geteilt  und  hal>cn  eine  verh.iltnism.ißig  kurze 
l'lattform;  .luf  .Stehjiiatze  w  ird  richtiger« eise  von  vorn- 
herein verzichtet. 

Bei  gegebenen  Bodenfiäcfaendimcnsioncn  des  Wagen- 
kastens einschlieOlich  Plattformen  (jedoch  ausschließlich 
der  PufTerlängcn)  könnte  ohne  nennenswerte  Gewichts- 
änderung  bei  jedem  W.igen  diese,  wenn  auch  nicht  be- 
quemste, so  immerhin  vom  Standpunkt  der  Raumaus- 
nutzung  ideale  Sit/anorihuing  gew.Hhlt  werden.  Ziigc 
mit  gleich  gtol.lei  <  irmiiliiiehc  <le<  \\'agenkasi<  ns  sind 
tlemnarli  gleirliwiitig  Hei  ilicser  .Sitzanordnung  können 
auf  I  qm  2,3  .Sitze  angeordnet  werden. 

Die  (inindflachc  der  Wagen  kann  also  als  Maß  für 
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ik-n  ( it!\vichtsverglcich  genommen  wcrtlcn  lJ;is  (icwicht 
ist  wiedeniui  äa  Maß  filr  den  ArbeiUverbrauch,  die 
Kotten  der  Fahneuge  usw.  | 

Die  Ausrecbnung  der  Gewidite  flir  dis  Quadiatmeier  , 
der  Wagenfläche  des  Zuges  fUhrt  —  wie  der  Tabelle  zu  | 
entnehmen  ist  —  zu  Z^ihlen,  die  Tur  die  untersncfatcn 
S>^eme  ziemlich  charakteri«iiisch  siiuL 

Ilei  r>incii  /ahiiradSihnfii  mit  I  nKdiiioiiv betrieb  er- 
gibt sich  ein  lUirch^clinittlirlu-;  lot^cuirlit  von  0,55  tj'<)lTI,  ' 
l^ilmcn  mit  (^eiiiisi  l'.tiTii  licirich  —  elektrische  Mmnr- 
waj^cil  für  ilie  Keil)ut:;: ---t recken  .  die  \  <>ii  1 .1  ikniiiotiveri 
über  die  Xahn>!ai!!.','-i;Ntreike  };e--clii  iben  werden  -  wei.seii 
ein  mittlere?!  l'otjjewicht  iles  Zuges  vnii   i,o.j  t|'c|m  auf.  1 

Wir<l  an  Stelle  von  Lokomotiven  und  Motorwagen  ' 
ein  iiir  kombinierten  Ketrieh  eingerichtetes  l-'ahrzeug  ge-  1 
wühlt,  beUSgt  das  erl'urderliche  Totgewicht  im  Mittel 
nur  etwa  0^65  t   Der  Untenchied  im  Gewicht  swisdien 
den  Zügen  der  reincH  Zabmadbahm  und  solchen  mit 
gemisditeni  Betrieb  ist  also  in  beiden  Fällen  vorbanden. 

Beim  Moiorwagenbetrieb  betrügt  der  Unterschied 
gegen  reine  Zahnradbahnen  im  Mittel  etwa  100  kg,  was  > 
beiläufig  dem  Gewicht  tler  auf  der  Zahnradstrecke  mit-  ' 
geschlc|)[)tcn  ijntatif;cn  elektrischen  Ansrii'^tiini;  ents|)riclu. 

Irolzileiii  man  also  keine  getrennte  Lokomotive  hat, 
inuG  man  an  K>jnsiruktionsj;e\Mcht  ebennoviel  aufwenden,  i 
wie  fiir  diese  um!  den  ^eschnbenen  /.u/,.  ' 

nie  Zii^'^e'A  iciite  der  Hahnen  mit  i^cniiscliteiii  He- 
trieb  «eisen  die  Mittelwerte  <lcr  beiden  IJctriebsartcn  und 
den  nicht  unbeträchtlichen  (iew  ichtsunterschicd  von  386  kg 
gleich  59*^/(1  auf,  die  sich  lediglich  aus  dem  (iewichl  der 
Lokomotive  ergeben.  Die  Mittelwerte  geben  hier  insofern 
kein  ganz  richtiges  Bild,  als  die  einzelnen  Anlagen  ^r 
zu  vönschiedenc  Verhttitnuise  aulWeiaen. 

Der  Vergleich  von  zwei  der  modernsten  Bauten  — 
die  MUmlerMihidit'*)  und  die  Rittnerbahn  —  le^  die  1 
Gewtcbtsefspamb  von  mir  150  kg  —  24^  zugunsten  der 
ersteren.  ! 

I  'in  solcher  rnterschie«!  ist  aber  nicht  mehr  bedeutend, 
so  (k»b  man  mit  Kecht  beschluli,  ihn  gegen  die  sonstigen 
Vorteile  des  I  .nkomotivbetriebea  bei  der  Rittnerbahn  in  1 
Kauf  7.U  nehmen.  ' 

l'^s  lie;,'t  auf  der  Hand,  ilal»  die  komplizierten  Me- 
chanismen     -    Im   Untergestell    eines   Motor^va^ens  für 
dnpiK'lten   Iletrieb  schv\er  zugänglich  untergebracht 
nie  so  betriebssicher  erhalten  werden  können,  als  dies  j 
bei  den  I.okotnutivcn  mit  freiliegenden  Motoren  er&hrungs-  I 
gemäß  der  Fall  ist» 

Die  Mitnahme  der  f&r  den  Zabnstangenbetrieb  nötigen 
schweren,  zumeist  nicht  gefederten  Einrichtungen  auf  den 
Reibungntrecken  mit  den  Ublkhen  Geschwindigkeiten 
von  20  bis  30  km'St.  wird  in  vielen  I'ällen,  insbesondere 
wo  die  Länge  der  Reibungsstrcckc  vcrhältnismiil.^ig  groß 
ist  und  auch  nennenswerte  Steigungen  vorkommen ,  die 
aul  iler  Steilstrecke  erzielte  Arbeitsersparnis  aufzehren. 
.Andcrs^'its  wird  es  kaum  möglich  sein,  wie  dies  bei  der 
Kittnerbahn  geschehen  ist,  auf  den  Kcibungästreckcn  ein 
leichteres  Schicncnprofil  ZU  verwenden  ab  auf  der  Zahn-  { 
stangensireckc. 

SchlieLMicli  sei  darauf  aufmerksam  gemocht,  daß  der 
Mehrverbrauch  an  Arbeit  bei  Lokomotivbetrieb  nicht  so 
groß  ist,  als  man  nach  dem  Verhähnis  der  Gewichte  an-  , 
nehmen  möchte,  and  zwar  deshalb  nhdtt,  weil  die  Strom- 
rilckgewinnung  m  Vcrfomdung  mit  einer  Akknmulatoren- 
anläge  sowohl  den  mittleren  al.s  auch  den  Höchstwert 
des  .Arbeits Verbrauches  wesentlich  herabsetzt.  1 

Die  Lokomotiven  können  —  und  dies  ist  mehrfach 
mit  Krfol^'  aiis^jofuhrt  worden      mit  Nebenschlußmuloren 

')  l^leklr.  Kraltl>eU.  u.  Uilinrn  iijoS,  S.  ' 


ausgerüstet  und  daher  fUr  Stronuflckgabe  eingerichtet 
werden.   (Vesuv-,  1  "ricst-Opcina-,  Rittnerbahn.) 

Die  ungünstigen  Raum-  und  Betriebsverhältnisse  der 

geschlossenen,  im  l'nter^;es(ell  angeordneten  Hahntnoloren 
verbieten  dem  vorsichtigen  Konstrukteur,  derartige  Mo- 
toren mit  NebensehluLnvicklung  zu  b.aucn;  geschieht  dies 
trotzdem,  so  erfordert  die  lielriebssicherheit  sehr  teuere 
un<l  schweri-  ryfu  n.  I  )ie  Motoren  beispielsweise  der 
Zahnnidbahn  .Stuttgart — Degerloch')  sind  un  l 'iitergestell 
angeordnet  und  haben  eine  Stundenleistung  von  1 50  P.S 
bei  einem  (Gewicht  von  5  t  {!);  die  Motoren  tler  Kittner- 
li.ihn  sind  Ixi  I  jO  l'S  Oauerlcistimg  nur  2,8  t  schwer 
und  haben  nach  keiner  Richtung  au  Mißständen  Anlaß 
gegeben,  wie  solche  im  Aufsatc^  (S.  999)  bezUgHdi  der 
Kohlenbürsten,  Entstaub««  der  Motoren  usw.  erwühnt 
sind  nnd  naturgemiO  bei  jeder  derartigen  Anlage  un- 
vcrmciillich  eintreten  müssen. 

Die  Lrorterung  der  einschlägigen  V'erhaltnisse  ist 
zwar  nicht  streng'  in  den  Kähmen  iles  vodiegen<len  He- 
richtes  gehörig,  es  sollte  jedoch  gezeigt  werden,  daß  man 
an  Hand  derartiger  Lrfahrungszahlcn  bei  richti|;er  An- 
wendung zu  entscheiden  vermag ,  welches  Hahnsystem 
unter  den  jeweils  obwaltenden  ( ielandcverhaltnisscn  zur 
besten  technischen  und  w  irtschafUichcn  Losung  fiilirt. 
Man  kann  über  den  Stromverbrauch  der  ZU^,  die  Lei* 
.«tung  des  Kraftwerkes,  der  BeoMsaung  der  Lehungs- 
anlage,  ev.  sogar  Ober  enie  Änderung  der  Trace  und 
den  wiftacfaaftlidwB  EinRufl  dieser  Faktoren  auf  den  Bau. 
den  Betrieb  bzw.  die  Wirtsdiafflichkeit  rasch  ein  sicherea 
Urteil  gewinnen,  ohne  Pur  die  möglichen  Varianten  De- 
tailentwürfe verfassen  zu  müssen.  Nur  die  zusammen- 
hängende Betrachtung  all  dieser  Momente  kann  die  Wahl 
des  Zngffirderungssystcm^  entscheiden. 

Ziiriiekkommend  aul  die  mechanische  Hinrich- 
tung der  vierachsigen  Wagen  sei  hervorgehoben,  daß 
die  beiden  Drehgestelle  (l-'ig.  GjJ)  volbtindig  gleich  und 
symmetrisch  ausgeführt  sind. 

Die  äußere  Ach.<ie  trügt  freilaufend  das  von  der 
näcfaatgel^genen  Plattform  betät^  Bremsaahnrad,  die 
innere  den  Motor;  durch  diese  Anordnung  wird  ein  sehr 
ruhiger  Lauf  der  Wagen  erzielt  und  benötigt  man  kein 
langes  (iestangc  zur  Bedienung  der  Z.ihnradbrenise.  (Kine 
Mrenise  hat  den  ;;anzen  Wagen  zu  h.altcn.)  I-ür  den 
keibuiiLjsbelrieb  tlienl  eine  .Xchtklot/.  Ausgleichsbrcmse 
und  die  l■l<•'^l I isf he  Kur/s<  l!!uL-l inji:i-e. 

Die  Drehgestelle  haben  doppelte  l'ederung:  die  Uuer- 
iViieiun^,  in  der  Wiege  und  die  Langsfederung  mittels 
lilattfedern  iih<  r  den  Achslagern  Die  Wagenkasten  sind 
3,5  m  breit.  1  .s  :n  lang,  &  Pfatttformen  je  1,6 m  Umg 
und  vorne  abgeschlossen. 

Die  zweiachsigen  Wagen  (Fig.  679)  sind  an- 
geschafft worden,  um  bei  sch»  achem  Verkehr  die  groOen 
Wagen  nicht  immer  mitschleppen  und  im  Bedarfsfall  auch 
gemischte  ZUge  einleiten  zu  können,  da  die  Bahn  auch 
für  (iülervcrkchr  eingerichtet  ist. 

Die  zweiachsigen  Motor^vagen  sin<i  nach  denselben 
(jruiidsiitzen  au--^efiihrt  w<»rden.  «ie  <lieienijjen  der  <  )]>eina- 
bahn,  nur  miil.Uen  in  Hinblick  auf  den  Umstand,  dal.wlie 
Hrcni&e  des  .Motorwagens  im  ItedarMalle  nicht  nur  das 
Eigengewicht  desselben  vollbesetzt  /.,i  h.i/en  hat,  sondern 
auch  den  mitgcfuhrtcn  liciwagcn,  besondere  Sicherheits- 
maßnahmen getroffen  werden. 

Bei  0,5  m/Sek,'  Vencögtn-ung  entspricht  dieser  aus- 
zuübenden Bremskraft  bei  31  t  Zuggewicht  ein  Zahndrack 
von  31  •  (255  —  6)  f-  3100  •  0,5  —  9269  kg,  dessen  Auf- 
tricbskoniponente  nicht  mehr  zu  vernachlässigen  ist. 

■)  EIcktr.  llAbnea  «.  Iic(r.ct>e  1900,  Heft  11.  11,  IJ. 
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Die  Kauinverhältnisse  gestatten  die  Anbriiii^ung  t- ines 
zweiten  Zaiinrades  nicht;  es  ist  daher  su  etncm  anderen 
Mittel  Zuflucht  genommen  worden,  um  dem  gebhrvonen 
Aulsteigcn  des  Zahnrades  unbedingt  zu  begegnen. 

Wie  <lcT  i'iii  C'-i)  r.u  entnehmen  ist,  \™r<lc  auf  den 
1  ragrahmen  iles  Iln  i'.i^r.nl:  s  eine  /.an;;e  In-fesiij^'t ,  ilie 
Jen  Keilko|)f  der  /,ahnvi;ins;e  uml.il.U.  1  )ie  <  lilnuiu;  der 
1-;  inil  Heruek>ielili;iiMi;.;  de-  Ireien  Siiiel  lur  leereil 
um!  be-et/t>n  Waiden  su  bemessvn  uorden,  daL»  die 
Zantic  IiuIki  kli  inntt  als  das  Zahnrad  außer  I-'.inKriff 
kommt ;  in  einem  .solchen  l'"all  bremst  also  die  Zan^c 
infolge  der  KIcmmwirkung  mit. 

Zur  Vermeidung  dieser  immerhin  unangenehmen  ivr- 
schefatungen  bei  hdÜgen  Bi«msung»n  ist  bei  der  An- 
ordnung des  BrenKoahnrades  mit  größter  Sorgfalt  vor- 
Ucganjjen  worden. 

l'iu  den  län;;ritf  zu  sichern,  ist  der  Kalimeil  bcf^* 
»eiti^;  iiru;elederl  aul  der  I.aufacllse  Jjclafjert;  das  andere 
i  Mide  <les  Rahmen-  i-l  tni'c;|ieh-t  i  nlk  rnt  auf  ilcn  \\  a^eii- 
knsti  n  l>i  uet;lich  aulneltangt ,  um  ilas  Spiel  <ler  I  .enk- 
ailj^r  nirht  zu  stören.  I\nls]>rerhcnd  der  l  edeiiai^  (U- 
W  aj;eus  macht  das  Zahnrad  e-ine  vertikale  lieweyun;^' 
mit,  die  jed<K-h  nur  einige  Millimeter  betragt,  da  tias 
Zahnrad  mugliclist  in  die  .Nahe  der  ungefederten  Aeli-e 
geruckt  ist  Die  Aufhänjjunt;  des  Kahmens  in  der  .Nahe 
der  talseitigen  Achse  bsw.  Federung  erfolgte  auch 
deshalb,  weil  mfolgie  der  schiefen  Sldlimg  der  Fabmuge 
bdm  Bremsen  die  betgsettige  Feder  entlastet,  die  m- 
seitige  belastet  wird;  diese  Wirkung  ist  aber  dem  Auf- 
trieb entgegengesutzt. 

Die  Ijchi  rdliehen  i'robeir  mit  bedeutenden  Uberla.sten 
hatjcn  il.r-  s  Mr.ai);lielie  .\theiten  aller  Hrem-en  beuicsen 
und  keine  ( iclegeiiheit  gegeben,  das  thoureti-rh  mugliohe 
Auf<t<  igi  n  des  Hrem-'radis  /ii  biobaehten  Die  Wagen- 
kasten sind  6,2  m  lang,  die  beiden  vorne  >;eschlosscncn 
Plattformen  je  1,33  m  lang.  Im  VVageninnern  .sind 
32  Sitzplätze  in  acht  Sitzreihen  auf  Querbänken  ange- 
ordnet vorhanden. 

Die  Personenbeiwagen  sind  aweiaehsig  und 
haben  den  gleichen  Fassungsraum  und  die  gleichen  Di- 
mensionen wie  die  Motorwagen,  jcdorh  oflfenr  riattlutnieii 

Das  Untergestell  ist  wie  dasjenige  geu  uhiilieher  Lenk- 
arh-enwagen  ausgeführt,  mit  ilem  einzigen  l  nterschied, 
»laß  eine  iler  .\cli-en  ein  freilaufendi-s  Hreni-zjihnrad  trägt. 
Der  Kadstand  betragt  3,8  m. 

Die  bauliche  Ausführung  der  Hahnanlage  bot  zu- 
folge Kehlens  jeglicher  Verfcdirswege  bedeutende  Sdiwie- 
rigkäten. 

Man  bekommt  hierüber  einen  Begriff,  weiM  man 
bedeoht,  chß  nur  das  Rbr  die  obere  Rdbuogsatriedie 
nötige  Oberbaumaterial,  das  auf  etwa  lOOO  m  Häbe  ni 
heben  ist.  eine  Transporddatung  von  nahezu  300000  kg 

repräsentiert. 

Der  (  )berb.iu  der  ZahnStangCnstreeke  \\  iegl  J  lOOOOkg, 
die  je  nach  dem  üauforLschritt  ebenfalls  auf  bedeutende 
Us  900  m  zunehmende  Hohen  zu  transportieren  waren. 

ÜieM.-  Trans]  »ortleistung  konnte  von  vornherein 
Fuhrwerken  nicht  zugeniutet  »erden,  denn  abgesehen  von 
den  unerschwinglichen  Kosten  des  Transportes  selbst, 
hätte  der  Bau  s^ei  zu  lange  gedauert.  Außerdem  schien 
es  im  Interesse  des  Dabnunteniehnen»  ^el(^|eni  olddi^ 
zeitig  mit  der  Eröffnung  des  BahnbctnelM»  auoi  ein 
komfortabel  cintjcrichtetcs  Hotel  fiir  die  Relseiulen  zu 
haben.  Der  Hau  des  Hotels  erforderte  selbst\'erstandlich 
auch  bedeutende  rransjxirte. 

Die  gestellte  Aufgabe  wurde  einfach  in  di  r  Weise 
gelöst,  daÜ  die  ge-ainte  l.eitung-.anlage  Linn-  l'nter- 
baucs  der  i^ahn  auf  (irund  der  abgesteckten  tilciswich.se 


fertig  gemacht  und  ein  Umformer  um  unteren  Bahnende 
in  einem  Wagcnschuppen  aufgestellt  wurde, 
t  Hierauf  wurde  der  (%efban  hmitHideriieh  vorgelegt 
und  sofort  mittels  einer  von  der  Opchnbahn  auseelieheaen 
Lokomotive  befahren,  die  auf  Rollwagen  das  tfoterial  bis 
zur  jeweils  vorgelegten  Strecke  beforderte. 

Diese  Art  des  Hetricbcs  vollzog  sich  ohne  irgend- 
'.M  irlie  .Störung,  tnit/d<  -ii  <lrr  <  >bcrban  in  vielen  Fällen 

k.ium  ncitdürftig  ausgerirlitet  war. 

Für  den  unteren  Teil  der  Zahnstangenstrceke  niul:ten 
die  l'ransporte  noch  mit  I'ferdefuhrc  gem.icht  werden. 
Zwei  Pferde  kotmlen  im  besten  hall  zwei  -Schiencnlangen 
von  etwa  2  t  Gewicht  mit  I  bis  1  ' .,  km  (ieschwindigkeit 
pro  Stunde  befördern  und  kosteten  taglich  bi-  zu  M.  20. 
Der  langsame  Baufortschritt  läßt  sich  vorstellen.  Als  der 
Lokomotivbctrieb  aufgenommen  wurde,  koonle  tigUch 

I  durchschnittlich  120  m  Zahnstangen-  und  später  2$0  m 
Vignolacfaienen-Oberbaa  veriq;t  werden. 

Die  gesamte  Hoteleinriclitung,  dann  die  Batterie, 
Schalttafel,  Zusatzmaschinensatz  fllr  das  Umformerwerk 
wurde  auf  diesem  Wege  zu  den  Bestimmungsorten  be- 
fördert, Ivs  wur*le  bereits  früher  erwähnt,  daß  gleich- 
zeiti;.;  mit  dem  Bahnbau  für  die  Stromversorgung  des 
kittMer[ilateaus  uiul  der  Hahn  ein  loooo  \'oll-Drehslrom- 
kabel  in  den  Halink.>r])er  verlegt  wurde.  Diese  Arbeit 
ist  auch  mittels  des  Lokomntiviirnvi-iiriuins  in  der  Weise 
durchgeführt  worden,  daß  man  die  Kalieittoniineln  hinauf- 
bcfördertc  un«l  dann  mit  der  langsam  talfahrcndcn  Ma- 
schine abwickelte. 

Diese  Arbeit  haue  zufolge  der  großen  Steigung 
ohne  einer  in  jedem  Moment  abbicmsliaren  Lokomotive 
kaum  durcfageflihrt  werden  können. 

Als  scUiellllch  alle  Arbeiten  beendigt  und  iSe  Bat- 
terie im  Umformerwerk  fertig  aufgeladen  war,  wurde  der 

'  Umformer  demontiert,  aut  Gütcnvagcn  aufgeladen  und 
mit  dem  früher  selbst  erzeui^'en.  nunmehr  in  der  Hatterie 
aufgespeicherten  Strom  heraul  bcli Tdert  und  im  L'mfornicr- 

I  werk  neu  aufge-telU. 

Zum  .Srhla— e  seien  die  projektierenden  Baulirrocn 
angeführt: 

'         l-'ür  den  bautechnischen  feil: 

Kauunternehmung  Josef  Riehl  in  Innsbruck. 

Für  den  gesamten  elektrischen  und  maschinellen  Teil: 

Die  A.  K.  G.  Union  Elektrizitätsgesellscltaft  in  Wien, 

>  in  deren  Auftrag  der  mechanische  Teil  der  Lokomotiven 
von  der  Schwcisertacbem  Lirinniotivfiibrik  in  Wnieithur 

,  und  deijcnige  der  6brta|en  Fabraeuge  von  der  Gnzer 

i  Waggon- tmd  MasddnenmbrihspAktiengesellsdialt  m  Graz, 
geliefert  wurde. 


Ober  Wechselstrombahnmotoren  der 

MttBehinenfaJbrik  Oerlikon 
und  ihre  Wirkungen  auf  Telepiion- 
leitungen. 

Ven  Dr.  Hhw  Bch»>BMhMb«ff.  (ScUufl.) 

h)  Vergleich  mit  Wechselstrommotoren  anderer 
Firmen.   Rdhetischlurs-Kurzschlufsmotor  mit 
Ankererregimg  (Latour,  Winter-Elcb  t>erg). 

Nadi  i^tekfaem  System  wie  diese  Wechselstrom- 
motoren der  MaschhtenfiriirOe  Oerlikon  sind  dk  Motoren 

der  .Siemcns-Schurkert-Werkc,  der  Wcstinghouse-Gesell- 
schaft  und  der  (1  V..  C.  Amerika  konstruiert.  Die  Westing- 
hoiisemotoren  Ix  silzen  allerdings  keine  I  iüfsfelder.  und  es 
wird  hier  der  luimellcn.s|>annung  durch  bedeutende  Wider- 
staI'''.^^t-|,jndttngen  zwischen  Wieldung  und  Kollektor 
begegnet. 
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Elektrische  Kraftbetriebe  und  Bahnen.   Jahrgang  VI. 


Reihenkurzschlußinotoren  mit  Anker- 

irrc-un;;- 

I)ic  VVcchsclstrummuturcn  von  Latour  und  W  inter- 
Eichbcrg,  die  voQ  Eichberg  als  kiilicnkvirzsclilußmotorcn 
mit  Ankererregung  beseidinet  werden,  Itaben  eini^  von 
den  einfachen  Reihenschlnllinotoren  prinäpidl  abwei- 
chende I'JKcnsch.iftcn. 

Bei  bcidvii  .\Iiitorf^;Utiiii};cn  Ist  die  Motorzugkr.-jft 
bcc[Tt-ii.'r  iliiti  I;  il.i-.  l'iiMhik;  der  i'it.ili-n  .Xmjirrt-li-itiTz.ihl 
:111t  lirni  i\  . 'tMriim:.in^(,  <lic  liir  eine  ye^ebeiic  <  ic-cli«  iii- 
dij;ktM;   li;r  Konimutatoranker  al?>  gleich  aUf^eiMm 

nicii  uenien  kann,  nuiUi]>liziert  mit  der  Stntnni-  ilcr 
niai^ncti^olien  Flusse,  die  ilurrli  sämtliche  IVilc  in  den 
Anker  eintreten.  Veränderlich  ist  alsn  für  zwei  Motoren 
gleicher  Leistung  und  (icscliH  imliiikeit,  deren  Anker 
gleich  <,'ut  ausgebildet  sind,  im  allgemeinen  nur  ncxrh 
die  l'ulzalil  und  das  magnetische  Fdd  des  einzelnen 
Poles,  je  kleiner  die  Pohahl  ist,  desto  groOer  muß  das 
Fdd  des  dnzelnen  Poles  werden. 

I)ie  Kotisiniktion  der  beiden  Mntorgattungen  unter- 
scheidet sk  Ii  nun  am  aufTallend'itcn  crütcns  dadurch,  chß 
auf  dem  KommiUator  ik-^  Kcilienkur/.scliluLMnt>tors  für 
eine  j^ej^ebene  I'oixalil  /'  zwei  <inipiien  Hürstfii.  jede 
mit  J'  Hurslelistirteii  an/Aiunliien  ^iiid.  \k<)|jei  alleidiili^s 
wie  bei  (Jleichstromnia^cliiiieii  aiuli  fin/fliu-  Suite,  ^mveit 
die  KollektorbcanNprucInini;  <las  /iikil-t ,  aus};cl.issen 
werden  kunncn.  Daraus  lol^t  nun,  dali  für  einen  Motor 
mit  gej;ebener  Leistung  uml  gegebener  Drehzahl  der 
Kollektor  des  Keihenkurzschlußmotors  bei  gleicher  Fol- 
xahl  doppelt  so  viel  Uiirsten  besitzt  als  der  Reihenschluß- 
motor und  daß  die  Distanz  zweier  Biinstcnstifie  iUr 
KoUektoren  mit  gleicher  Umfangsgesdiwmd^^ieit  bei 
dem  ersten  Motor  nur  halb  so  groß  ist  ab  bd  dem 
swdten.  Wenn  also  der  Konstrukteur  fUr  diese  Distanz 
gewisse  Gren7.cn  nicht  überschreiten  soll,  so  darf  er  für 
den  ersten  Motor  die  I'ol/jihl  nur  halb  so  groß  wählen 
wie  fiir  den  zweiten 

Die  zweite  Kigcntiimlichkcit  der  keihcnkurzschlul*- 
motorcn  besteht  darin,  daß  in  dem  Motor  durch  die 
Rotation  dn  sogen.  QucrfeU!  entsteht,  das  mit  der  Dreh- 
zahl  wSdul  und  bd  Synchronismus  imstande  ist,  die 
KlemmenapuHiimg  an  den  ErreeerbUrsten  und  die  La- 
mdlen^annung  mter  den  KunnaikiObyt«t«n  aiifoilieb«u 
Dadurch  kann  bei  qrndironer  Gesdiwindigkdt  der  Ld- 
.stungsfaktor  rins  werden  und  die  Funkenbildung  wird 
ohne  weitere  Hilfsmittel  verschwinden,  Leider  nimmt 
aber  da.s  Qiierleld,  nachdem  es  Ix'i  Synchronismus  seine 
wunilervollcn  Wirkungen  ,uisL;eiiht  hat.  bei  übersjn- 
chroncn  ( "n-^chw  indij^keiten  ra.-ch  sehr  lästige  Verhall- 
ni-ssc  an  und  l:irin;.,'L  ijroLle  l.anielleii-'i.uii'.-jiii.;eii  iiinl 
Fhasen\'ersrli;cluii:-;eii  hervor.  Die  Wirkun.ueii  <li--l_'uer- 
fcides  ,iut  (!iL  I  ;iiiiell<  n^pannung  lassen  Mch  diircli  .ähn- 
liche HiHswicklunj;en  mildern,  wie  sie  von  der  Mxschinen- 
falinlc  f  )crlikon  fiir  den  einfachen  Reihenschlußmotor 
erfunden  w  onicn  sind,  t-ls  bleibt  nun  ubri}^',  die  l'olzahl 
des  Motors  su  zu  bestimmen,  daß  wenigstens  eine  Haupt- 
gesdiwindigkeit  des  Fahmugea  mit  dem  Syndinmiamus 
zusammenMt  und  es  ist  davon  abzusehen,  (kB  der  Hotor 
Slmlidi  wie  der  einfiidie  Rdhensdtlußmotor  mit  dem 
drd*  bb  vier&dM»  der  synehroocn  Ge«dtwindigkdt  be» 
trieben  wird.  Die  neuen  MotorentwUrfe  der  A.  E.  G. 
scheinen  nidit  Uber  das  Doppelte  de*'  Synchronismus 
hinauszitgehen.  Der  Keilienknrz'^chUiPinotrir  ist  aber 
ebenso  wie  der  einlache  Reihi-nschluünuitor  durch  die 
Grenze  der  Lamcllcnspannuny  beim  .Anfahren  auf  niedere 
l'eriüdenzahlen  angew  iesen,  und  l  jch!>erg  setzt  aus  diesem 
Grunile   /    H     iJie  liteii/r    liur    l  ei^liiii.i-lalir^kcH  (Sse-rr 

Motoren  umgekehrt  proportional  der  I'criodenzahl  (li,T.Z, 


1908,  Heft  24),  so  entsteht  dn  KonAikt  zwischen  den 

\'orteilen  größerer  l'crio<lenz.ihlen,  um  bei  großen  Pol- 
zahlen  den  Synchronismus  einzuhalten  und  den  Vorteilen 
niedi  11-1  l'eriodcn/.ihli  ii  für  das  .Anfahrt  11  S<i||  der  .Motor 
haujil -.achlich  in  iler  Nahe  des  Si  nclironi^inii^  verwertet 
werden,  so  nuiü  ■-eine  I'olz;ihl  ulienhar  beileuu  i-.il  i-U  iner, 
das  niiiifMRi i^rlie  l'eld  eines  l'oles  und  die  I .anu:lli.-n-.|  Mtiniing 
Lieileu'.eild  i;i'il>ei.  der  .Molor  aNo  ^ch'.'.erer  uiui  ■-clilechtcr 
«erden  als  der  keihenschlulJniotui  mit  fjl^-'icher  (ieschwin- 
digkeit  unti  Leistuni;  Ih'I  gleicher  I'eriodenzalil.  Aus 
<liescn  (iründen  ist  auch  sch<m  behauptet  worden,  daß 
der  KeihenkurzsdlhiOmotor  die  Anwendung  höherer 
Periodeazahlen  gestattet  oder  verlangt  als  der  einfache 
RdhenschlttBmotor.  Für  die  Ausnutzung  der  ayndironen 
Gesdiwindigkdt  trifft  dies  zwar  oAenbar  zu,  aber  gleidi- 
zeitig  muß  dann  die  höhere  Lamdlenspannung  beim 
.Anlauf  in  Kauf  genommen  oder  die  Leistung  begrenzt 
werden.  Eichberg  hat  nun  fUr  den  Reihenktirzschluß- 
motor  ein  -ihr  '^eisinirlu-  Ke^eliin^svorfahron  einge- 
führt, im  lein  mittels  regelbaren  Reihentransformatoren 
die  Stmmstarke  «iL--  Uiilor>  in  \  er'-chiedenen  l'rnpc  irtio- 
nalit.il>verh.illinssen  zu  der  .Sttonisr.irke  des  .'^l.it'ir-.  cin- 
■;estelit  u erden  k.iiiri,  Dieses  X'eilaluei)  lieix-  sich  aber, 
wie  schon  l.ichbcrg  1903  in  seuiein  hcrviirraj^enden 
Vortrag  I".  f  /..  1904.  S.  So)  erwähnt  hat,  auch  ohne 
weiteres  bei  dem  einfachen  Keihensehluüniotor  anwenden, 
.w  daß  für  den  Vergleich  <ier  lieiden  Mot<jrsy.steine  an 
und  für  sidi  die  Zutat  der  besonderen  Regduu^methode 
nicht  gerade  maOgebend  sdn  kann.  Dbn'gent  scheinen 
die  neueren  RdhenkurzsdihiOmotoren  der  A.  E.  G.  außer 
dem  regelbaren  Reiheotransformator  noch  dnen  abstuf 
baren  Hau]>ttransrorn]ator  zu  erhalten,  so  daß  ihre 
Schaltung  auch  in  dieser  Be/.iehnnt,'  der  üblichen  Schal- 
tung der  KeihenschhilJmotoren  s.rh  'genabelt  hat  .Mir 
scheint  .also  der  linlaclie  Keiluii'-chiuünuitor  in  allen 
praktischen  Fallen  eine  unabhaiijn^ere  Ki ins| riiktiim  in 
bezug  aul  l'olzalil  und  l^inellenspaniiung  zu  erinuglichcn 
und  eine  vorleilhaAere  Ausnutzung  der  niedrigen  Perio- 
denzahlen. 

.\uf  (irund  folgender  einfachen  l-'ormdn  la.s.scn  sich 
die  Hauptbezichungen  der  beiden  Motorgattungen  leicht 
übersehen,  die  Ohmschen  Verluste  sind  dabei  vemach* 
lässigt  worden.  Es  bedeutet  L  den  SdbstinduktiodM- 
koeräiient  der  Statorwiddwig.  M  die  g«genseitieMi 
toduktionskoefiizicntcn  zwisdien  <ler  SutorwicMw^  und 
der  Rotorwicidung.  /,  den  Selbstinduktionskoeffbnenlen 
der  Rotorwicklung.  den  der  Kompensationsw  icklimg, 
m  den  gegenseitigen  Induktionskoeffizienten  zwischen  der 
Kompcn-.ilionsw  ickliHif;  und  di-r  j^lcichachsigen  Rotor- 
wicklun^,  /•  Ix-ileute  die  Zahl  der  Leiter  einer  l'oltcilung 
auf  dem  .Anker,  .,•  die  \\  induiu;szah]  iler  .Statorwiddtmg. 
Dann  ist  für  den  einlachen  ReihenschliiLiniotor : 


2  mi 


.1// 


für  den  streuiin^i-losen  .Motor  ist  /,    •   /, —  2       —  o. 

Wird  <ier  KraUtliil?».  ch^r  von  <'ein  Stator  in  den 
Rotor  tritt,  mit  /•'  I)e7xichnct  und  mit  i-  die  LciterzaU 
einer  l'olieilung  uotcf  der  Annahme  von  Paralldwick-' 
langen,  dann  ist 

3  ff  «1  Mi  =2mikF=e^  .   .   .   .  2) 

Der  Kraltfluß  selbst  ist  aber  bervoifAndit  von  n> 
Windungen  des  Stators,  der  magnetisdie  Wlderatand 
des  KiaAflusses  sei  AT,  es  soll  also  sein : 

£ 

To  Ä  w 


10  X 

Die  innere  Leistung  des  Motors  ist 


3) 


4) 


M 
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dabei  ifit  !•'  das  Maß  Air  die  magnetiscbe  nnd  ki  das 
MaO  Air  die  wickliiQgstecbnische  Ausnutsung  des  Ankers. 

Für  die  LameUeiispannun?  unter  den  Bersten  ist  xu 
aehidbea: 

c  =  f,  I-  u 

h  F  . 
'•^  d/ 5) 
e,  =  5j  •  2  r  *  •  2  rr  «,     .    .    .    .  6) 

u<>  (iic  rc-ulticrciule  h'.ihil:".:'»!'.  in  iIiT  HürstL-iizone, 
r  (kn  Kadiu?.,  /'  tlie  HkiIl-  des  Ankerv  bt(kü'.r i 

Diu  Iiuluktiun  A'j  wird  hervorgebr;iLl-.t  ihin  Ii  die 
Diiferenzwicklung  der  Ainperewindungen  der  Anker* 
und  der  Kompensationswicklung.   Die  erste  Wkkluqg 

faesilst        die  xwdie        Ainperewindungen..  Wenn 

p  uiul  Q  Koeffizienten  bedeuten,  »lie  den  Finfluü  der 
verschiedenen  i-'cldv'erteilungcn,  Streuungen  und  magnc- 
tisrhcn  Wideratände  der  beiden  Wicidungen  entfaaltea, 

so  ist 


An^onomincn,  daß  das  magnetische  Feld,  welches 
diese  l»'i>l('ti  Wicklungen  hervorbringen,  sinittl&rRiig  ver- 
läuft,  so  ist  der  gesamte  KraitfiuQ 

und  es  wiid  dann: 


«1  =  *  •  a  ««1;  *  =  '^"^(/j  —  «) 


8) 


wobei  /]  den  Selbstiodnittianskoeffisdettt  des  Ankers, 
M  den  InduktiondmelSdent  swtschen  Kompensations- 
und  Ankerwicklung  bedeutet. 

 1  K-i  .U'-'i'ii,''  f>i'"  anniihornd, 

^  zum  X'i  iM'h  winden  üu  brin- 
gen, der  Rest,  der  übrig  bleibt 
und  die  Spannung  sind 
durch  die  oben  beschrie- 
benen HAfsfelder  sn  kompen- 
sieren. 

Diese  Hilfsfclder  kiinncn 
selb^tver'^tandlich  .luch  dazu 
auser-^chcn  werden,  allerlei 
anilerc  hypothetische  W  ende- 
Spannungen  zu  bekämpfen, 
die  iiilii|;,;e  tlet  einilichcn 
Zahl  der  Nuten  und  l-micllcn, 
der  Selbstinduktion  «Icr  kurz- 
geschlossenen Spule  usw.  auf- 
t.iuchen. 

Für  den  Rdhcnkurzschlußmotor  erhält  man  mit 
ähnliehen  Beaeichnungcn  (vgl.  Fig.  680)«  wenn  wir  von 
vtmiherein  die  Anweadu^  eines  Reiheotransromiators 
annehmen,  weidier  die  Stroastädce  im  Ubersetnmg»- 
verhiiltnis  ü  ohne  FhaaenverschidMing  und  Streuverlust 
transformieren  soll: 


2  .t     Hu  f  .1/ 


6/ 


—  o 


9) 


(£  -f  «  /)  |j  —  a  rr»,  Afi  +  M^f  —  2  irn^ij^t  lO) 
Daraus  folgt: 

FUr  den  sireuungslosen  Motor  ist  Z  b  ---  und  es 


wird :       ,    /       »,*\  ö  /  .. 

ul\  \  —    .,  I  .     —  u  M  2  t  n.  I  t. 

für  »,  n  verschwindet  das  erste  («Iic»!.  (Us  den  in- 
duktiven Sp.mnunj^sverlust  darstellt,  der  Leistungsfaktor 
wird  I,  Air  eine  übersynchrone  Geschwindigkeit  wird  ober 
das  erste  Glied  schon  sdir  groO,  1.  B.  Air  »|  =  2  «  eneicfat 
es  den  Wert 

Das  7.»citc  Glied  stellt  die  an  der  Statorwiddm^ 
auftretende  KlcmmenspanauBg  dar,  beaeichiiet  0  den 
resultierenden  Kraftfluß,  der  dkse  Wicklung  durch- 
schneidet, M  ist 


SS  2  »ri^  i Mi  =  w 


12) 


w  ist  die  VNHndungszahl  der  Statorwiddung,  oder  wenn 
die  Amplitudenwerte  henuu^iehobcn  werden 

M 


Es  ist  aber 


M 


4  :l  k 

10   A."  ,r' 


wobei  R'  der  magnetische  Widerstand  in  RiililuiiL;  der 
Kur/schliilMnirsten  sein  sull.  (k-r  KralUkiti  111  Ri', l-.tutig 
der  Achse  der  Erregerburstc-n  mit  dem  magnetischen 
Wklerstand  ad  R'. 

_     4»  *  Jk 

also 

A'  «, 
'  R'  n 

Die  Amplitude  der  Stromstärke  der  ICunschluO- 
bunten  ist: 

Die  hinere  Leistung  des  ReihenkursschluOmotors  i 
läßt  sich  nun  wie  beim  Rdhenschlußmotor  ausdrücken 
durch  den  KralMiiQ  ß  und  die  Ampereleiter  des 
Anken  JtJ' 

/,  «  =  2  1^  J" .  .  .13) 


Diese  Formel  ist  zu  veiglcichcn  mit  der  Formel  4) 
für  den  ekiGMben  Reihenschluamotor.  Die  Motorleistui^ 
stellt  sich  auch  Idar  dar  als  das  Produkt  des  Magnet» 
leides  das  hl  Richtung  der  ErregcrbUrsteo  veriihift 
und  der  Ampereleiterzahl  k  J'  des  Ankers,  geteilt  durdi 
den  Wuraelausdruck.  Tatsachlich  wird  aber  die  Anker- 
widcluiq^  durch  die  resultierende  Stromst.Hrke  (/  +_  /  be- 
ansprucht, deren  Amplitude  etwa  |i  -\-  ^  "  |  mal  jrriiücr 

werden  kann  als  </'.  f  bildet,  wie  für  den  einfachen 
Reihenschlußmotor,  ein  Maß  für  die  m.igneiische  Bean- 
spruchung, in  Richtung  der  Erregerbürsten,  die  magne- 
tische Beanspruchung  in  Richtung  der  Kurzschlußbürsten 

ist  aber  gegeben  durch  0  und  ist  also  im  Verhältnis 
R  tt 

^  '  mal    {größer   als  /•'    r)araus  folgt,    daB   für  die 

gleiche  Leistung  der  Reihenkiir/--chluiJmnti>r  sovvnhl 
Stärkcrc  inat;nelische  ikkkr  als  auch  {größere  .Ampere- 
leiierzahleii  auf  ikn  Anker  erfordert  als  der  einfache 
Reihensclil.iLMnMt.>r.  sobahl  die  Gescfawind^t  dm  SyO' 
chronismus  ubersteigt. 
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Die  Lamellenspannun^  des  Reihenkurzschlußmotors 
inier  ähnlichen  Voraussetsungen  wie  Air  den  cin- 
fikcfaen  Motor  (vgl.  Formel  5,  6,  7,  8)  durch  folgende 
Formeb  berechnet  wenkn: 


•  »4) 


Ta;saclillch  «ird  allcrilinL;>  <lic-  l'cldvcrteilung  in 
der  Hurstcnzono.  die  iliirch  die  einzelnen  ina^jnetomoto- 
fischen  Kräfte  der  Stator-  und  Rotorwicklun^en  hervnr- 
gcbracht  \verdeti,  viin  der  sinuslorniijjcn  Verteilung  ver- 
achicden  ulj  Acii  Ikh,  so  daß  die  Werte  J/  und  /  mit 
gewissen  besonderen  Koeffizienten  behaftet  w.ireri. 

.  +  ^  =  j,-^(«-^)-=^(i-^)  .  15) 

Für  den  ^jnacfaronisaiiis  vcischwindet  c,  dagegen 
wichst  CS  nsdi  fllr  Ubersynchrone  Geschwmdigkeiten 
und  wird  z.  B.  iUr  »t  =    2  «  schon 

d  /'     -r  , 

also  3  mal  grl^ßer  als  Piir  den  Stillstand,  während  beim 
dnfadien  ReibenscMußnxitor  die  Lamdlenspannun^;  für 
alle  Geschwindigkeiten  bei  gegebenem  Kraftfliiß  gleich 
bleibt.  Würde  man  nun  fUr  eine  ^ogebene  Drehz-nhl 
«1 B  jl  Statt  «,  —  2  II  '.\  ähk  n,  so  «  ilrdc  die  l'olzahl 
halb  so  ü'^ü  und  iloppclt  SU  groß  werden,  also  beim 
Stillstand  <  diippeh  so  ijroLl  u erden;  «las  (ileiche  erreicht 
man.  «  enti  «  du])j>e!l  so  ijruß  «;e\\  ;ililt  wird.  Die  La- 
niellenspannunji  an  den  l'>renerbiir--ti.n  dos  Keihenkurs- 
Schlußmotors  ist  gegeben  durch  die  Ikrzichung: 


k    f>  t 


I  2  ./  II, 


■  k 


16) 


Nach  Gleichung  9)  ist  dieser  Ausdruck  —  O  »J 
setzen.  Dabei  ist  wieder  «ngenommen,  daß  die  eiwtdnen 

maf^ictomotorischcn  Kriiftc  <ler  Sutof-  und  Rotorwick- 
lung  sinusfiirmi^^e  Felder  crzeu(>en,  die  in  der  Bttrsten- 
sone  gleichmäßig  verlaufen  und  sich  aufheben  kimnen. 
Aus  tlicscn  Formeln  ist  der  Eindruck  ix\  {gewinnen, 

daß  in  bczup;  auf  die  Kiimn)iil.uio(i  di  i  Ri  ili-.  nkiir/srliluij- 
mot'  ir  nur  bei  synchroner  ( ieschvs  indiL;l>i'it  einen  X'nrzuf^ 
S4eu!nnt,  daß  damit  aber  die  Wahl  lier  l'i)I/ahl  sehr 
Ix'srhrankt  und  die  l.ainellen'-panniinj^  bei  Stillstand  yc- 
sti-.^eii  uitden  muß.  V.-  iviitl  .!aher  von  der  I-'irina 
Ocriikun  der  einfache  Keihcnschlußmotor  vorgezogen, 
der  außerdem  den  Vorteil  der  kleineren  BUisteinabl  mit 
sich  brin}^. 

Im  Vergleich  mit  anderen  Stroms)  stenien  stimmt 
aber  die  Charakteristik  und  Bauart  des  Reihenkurzüchluß 
motora  mit  dem  einfiwfaen  Reihensdihilbaator  fibeiein 
und  ergibt  die  gleichen  bedeutenden  Voitdie.  Es  sollen 
im  feigenden  zunächst  einige  Motoren  lur  Gleidistrom 
und  Drehstrom  mit  dem  Wechselstromreihenschlußmotor 
vcrglicfaen  werden,  insbesondere  in  bczug  auf  ihre  Eig> 
nuog  zum  schweren  Bahn  dienst. 

i)  Vergleich  mit  Gleichstrommoloren. 

FUr  Bahnen,  bei  denen  Zugleistungen  von  etwa 
1000  PS  zu  iMwälligen  sind,  wird  die  Gleklistromspan- 
nung  iedeniälls  etwa  3000  Volt  betragen  müssen.  Es 
kann  rieutzutage  nicht  mit  aUnigroßen  Schwierigkeiten 

verbunden  werden,  Glcichstrombahnmotorcn  iiiit  et\\a 
500  PS  l.eislunfi  für  1 500  Volt  liiirstenspannunc;  zu 
b.iucn.  ohi^leich  nicht  zu  verj;essc-ii  ist,  d.il.'>  ilerarti^e 
Motoren  t.itsachlich  noch  nirgends  ausgeführt  und  in  be- 


trieb gesetzt  worden  sind.  In  der  Maschinenfabrik  Oerlikon 
sind  nun  Ghadistrommotoren  für  600  PS  Leistung  mit 
1500  Volt  fiürstenspannung  liir  700—1050  Umdr.  ge- 
wissenhaft durchkomstruiert  worden,  so  ia&  ohne  Be- 
denken die  Lieferung  solcher  Motoren  nach  diesen  Kon- 
struktionen Ubernnmmon  werden  knunte.  Die  Motoren 
erhalten  mit  4  ILiupt-  und  4  1  liltspolen  ein  Gewiciil  von 
7700  1.^'  inl;'..  /ahnj^etriebe  Die  maximale  Kollektor- 
gescliu  iiuli|.;l;eit  belr;ti;t  ebentalls  \\  m,  die  mittlere  l..a- 
niellenspaniuiii..'  17  \'olt,  tkr  Wirkuni^s^rail  wird  04'  ,. 
für  die  ICntwickiuiii;  ilei  iloppelten  /vit;l<rat"t  beun  .An- 
fahren erfordern  sie  tii<'  1 1  tai  he  normale  1  .eistun jr,  wahrend 
der  Wechselstrommotor  nur  etwa  jo";,,  der  normalen 
Leisttmg  aufniniinl.  Der  äußere  (Jehausedurchmesser  be- 
tragt 1360  mm.  Das  magnetische  Feld  dt>es  Poles  be- 
tragt 17.5  -  10*  Kraftlinien,  also  $ma]  mehr  als  beim 
Wechselstrommotor.  Ein  gleich  starker  Wechselstrom« 
motor  ftir  15  Perioden  wird  8  polig  ^aut  und  erhält 
infolge  der  großen  Polzahl  ein  Gewicht  von  mir  7  t 
Eine  Dop|>ellokomotive  mit  6  solchen  Motoren,  wdche 
je  3  gekuppelte  Triebräder  antreiben,  erforilert  bei 
Werhselstrom  Transform.atoren  vt)n  17  t  Gewicht,  dazu 
kMiiiiiici!  noch  für  Stromabnehmer,  .\|)parate,  Leitungen, 
l.iillp-.in:)ieu  ein  'ieuiclit  \(>n  14  t,  es  wird  femer  eine 
kkiiie  Haltene  untl  L'in(ornier:.;rup|)e  für  Beleuchtung  und 
zur  ßelatigung  der  i^inzelschalter  vorgesehen  im  Gewicht 
von  2  t.  so  daß  die  gesamte  delctrisclie  Ausrüstung  etwa 
75  t  wiegen  wird. 

Demgegenüber  erfordert  aber  die  deichstronunis* 
rüstung  eine  größere  Umformergruppc  und  Batterie  zur 
Speisung  der  Lul^mpcnmotoren.  lerner  besondere  An- 
laßwideratttnde  und  griSßere  Stromabnehmer,  so  daß  das 
Gesamtgewicht  der  dektriseben  Ausrüstui«  hi  diesem 
Falle  gleichgroß  wird  wie  Air  Wechselstrom. 

Ein  6  poliger  Gleichstrommotor  fllr  850  PS  Leistung 
wiegt  10,;  t,  also  etwa  10%  mehr  als  der  entsprechende 
Wechselstrommotor  mit  12  l'olcn. 

\'o!u  <  resichtspunkt  derCiew  ichte  ist  kaum  ein  Vor- 
teil aut  seilen  des  (Jleicli^tronis  zu  finden.  Der  Wirkungü- 
gr.id  der  .Mi'T'in  n  wifd  etiva  5  "1,,  hoher  als  der  Wirkungs- 
grad iler  W'erlisilst.'-oinmotoren  inkl.  rransformatureti. 
Dieser  Gewinn  wird  al>iT  \'ollst;inilig  .iufgchol>en  durch 
die  Mehrverluste  in  den  Umformern,  die  zur  Beschallung 
des  Heiriebsstromes  notig  sein  werden. 

.Man  hat  früher  dem  Wechselstrommotor  das  pul» 
sierendc  Drehmoment  vorgeworfen,  das  eine  ungünstigere 
Ausnutzung  der  Adhäsion  ergeben  sollte.  Seit  der  am» 
gczcidinelen  Darstellung,  in  der  Ossana  im  jalwe  1906 
diese  Endtdnung  behandelt  hat,  ist  aber  der  EinHuß 
dieses  pulsierenden  Drehmomentes  tatsächlich  kaum  mehr 
beobachtet  worden  und  für  praktische  .Anordnungen  von 
Hahnmoforcn  darf  cbs  Drehmoment  des  Wcchselstrom- 
inn  >.r.  -iLiih  bei  i;  Perioden  ab  voUständq;  gleichform^ 

\ '  ir,ius;.;eset/t  w  erden. 

.Aiit'die  ,L;er,'ihrlichi;n  Spannungsverh.i'tiii -sr  ilerGleich- 
stroniki ilU'Ktoren  mit  ;ry>>  \"iih  l'.dirdrahtspannung  im 
\'er;^leicli  zu  den  \\  erhseNtronikollekloren  mit  400  \'olt 
S]).innung,  die  außerdctn  von  Lrdc  isoliert  werden  können, 
ist  si  li.in  oben  hingewiesen  worden.  Diese  (Jefahr  tritt 
wieder  auf  in  den  Schaltapparaten,  währetHJ  die  elektro» 
magnetische  Betätigung  der  Schaher  seihst  in  beiden 
l-'iillcn  gleich  gut  mit  niedergespiaonlem  Gkicbstrom  ai» 
geführt  «•erden  kann.  Nach  meinem  Urteil  kt  madt 
die  Verwendung  von  hochgespanntem  Gleichstrom  fttr 
größere  Fahrzeuge  von  den  Ergebnissen  praktischer  Er> 
fahrungen  viel  weiter  entfernt  als  die  Verwendung  von 
1000  P.S  Wechselstrommotoren.  Dazu  kommt  die  au.s- 
srhl.iggelM-ndc  ."srhw  ierii,'keit  der  Stromliefeiung  imd  Ver- 
teilung bei  dem  Glcichstronisystem. 
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k)  Veiigleich  mit  DrehBtrommotoren. 

Hei  dem  Urehstrotiis) -Iciii  ist  es  scllystvcrstancilich, 
vor  allem  die  Fahrlcilun^,  die  im  V^-r^Icich  zu  ilem 
Wediaetstronisy-i^tein  unveritieidliclie  Nudituilc  liictct,  und 
zwar  solche  Naditeile,  die  größere  slädti«:he  Uahnhofs- 
anlagen  Keiadeni  undenkbar  erschehien  hssen.  Betriebs- 
eifahrungen  liegen  vor  mh  Spannunt^cn  von  3000  Voll, 
und  es  erscheint  In^lich,  ob  Spannun};cn  Uber  Gooo  Volt 
betriclMsichcr  anzuwenden  sein  werden,  jedenfalk  ^^'cicht 
»lieber  Schrill  «eiler  von  der  Mrfahnm};  ;d>  als  ilic  ICin- 
fülirun};  RiulXTcr  Moturlx  pcn  b<.irn  \\'L<.livuNlri>iii>.y>tLin. 
Aber  aucii  der  Wt^^IlmcIi  dui  I-.ilir/Luj^e  Nolbsl  mul  ilircr 
Motoren  kann  bei  jicnam  i  N'.i«  hrcchniin^,'  nicht  z\i}iunsten 
des  Drehstroin'^y'itoni^  i  iiT-M-hciilrn.  Di«;  ( Icschw  inilifjkcils- 
refjuliirunj;  von  Drili-^iLininuHdrcn  fuhrt  Lnlssfilcr  bei 
Verwendung;  von  \\  iilurstanden  im  induzierten  System 
ZU  ganz  utiuiriNchafiliclicn  HctriL-bsverhältnissen,  oder  es 
mUstten  die  Haupt  vorteile  des  Induktionsmotors,  die  Kin- 
fiichbeit  seiner  Konstruktion  und  seine  geringen  Gewichts- 
und  Ranaianspriiche  geopfeit  werden.  Es  soll  hier  aus- 
•ciiliefiikh  der  Stufcnmotor  betrachtet  werden  in  der  Form, 
in  der  derselbe  1903  von  der  Maschinenfabrik  Oerlikon 
in  die  Technik  eingeführt  w-unle.  und  in  der  er  heute  z.  B, 
bei  der  neue>tLMi  Sim[)lonI'>k<>iiii c  vt.T'.Mn(kt  \\  ir<l.  Der 
Rotor  be"^itit  eine  [Mjllo>e  Kvii/t-i-)ilul.nn<  klunj^  uiul  bii-lct 
s.  1  in  Uli  rhanisrhcr  und  clektri^rhei  lkv:ieliun^  eine  ideal 
('inlni-lu-  Koiistriikiion.  Der  Stalor  ist  mit  zwei  netreinuen 
Wickluni^eii  :iii-L;i  rijste; ,  vnn  (ii  lu  ii  jede  durch  Um- 
schaltunt;  ihrer  Wickiunt^-eli-iiiente  1  )rchfeldcr  von  ver- 
schiedener I'olzahl  erzeugen  kann.  \\  ahrcnd  bisher  cmc 
derarti};e  Wicklung  ta>t  ausschlieblich  nur  Air  l'oi- 
zahlcn,  die  im  Verhältnis  1  :  2  .stehen  nuis-en,  {,'ebraucht 
werden  konnten,  ist  es  in  letzter  Zeit  der  Masdiinenfabrik 
Oerlikon  gBlimgen,  nrit  der  ghichen  Wicklung  3  Fol- 
sahh»  «iKzuAiliFai,  die  im  Veriiiiltnis  4:6:8  oder  6:8: 12 
stehe».  Die  wesentliche  Sehwicrigkeit  iur  fliese  Wick- 
lun(>en  liegt  einerseits  in  der  grüßen  Zahl  von  Ablcitunf^cn, 
die  nötig  werden  zur  Unischaltuns»  der  l'olzahlen  unti 
andef^eil^  in  der  W  ahl  eines  solchen  Wiekebchriltes  für 
das  em/.i  lne  W  ic  khmj^'selement,  liaß  bei  keiner  I'olzahl 
unzulässige  Streiiuiim  ii  und  Mai^nctisieruns^siii  ^uje  auf 
treten.  Ms  ist  nun  nhne  weiteres  klar,  <laH  lier  gewählte 
\Vlcklunt;s.sehritt  eniweiler  für  eine  bestimmte  Polzahl  : 
die  günstigsten  und  t'iir  die  andern  l'olzahlen  weniger  ' 
gUnsti^e  Hedin^un^en  bietet  oder  Air  alle  Potzahlen  gieicb- 
maßig  ungünstig  ist.  Der  Konstrukteur  muß  Kompro- 
mis.«ie  schließen  und  hat  je  nach  der  Wichtigkeit  der  ein- 
zelnen Poiiahl  für  den  praktiscfaen  Betrieb  zu  entscheiden. 
Verfolgen  wir  dnen  Drehstrommotor,  der  für  dw  gleiche 
Leistaag  von  850  FS  wie  der  oben  betrachtete  Wechsel- 
strommotor g^aut  und  mit  2  Wicklungen  Tür  6  Gc- 
schwindigkeitastnlien  ausgerüstet  werden  soll.  Die  Loko- 
motive soll  mit  Strom  von  15  l'erioden  betrieben  «erden 
und  Geschwindigkeiten  von  (ki  km  bis  90  km  ausführen. 
Für  Leistungen  von  .M««")  l'-S  werden  2  I  Joppelloko- 
inotiven,  j'e<lc  mit  2  Motoren  und  N  I  .aufarh>.i  ii  t;i.u  ,illlt. 
Die  Moloren  arbeiten  ohne  Zahngetriclx;  ilirckt  auf  die 
Kuppelstangen  der  I  riebrader.  Dali  die  Zahngetriebe  ] 
fortf.dleii,  kann  als  ein  Vorzug  betrachtet  werden,  es  ist 
aber  aiidtr-i  iis  zu  bedenken,  daß  der  Motor  bei  den 
gegebenen  Fahrgeacfawindigkeiten  Uberhaupt  nicht  mit  ^ 
höheren  Obenetzangan  g^ut  werden  kann  tmd  also 
auch  die  Vorteile  der  Zabngetriebe  geradezu  ausschließt, 
da  keine  Polzahlen  mit  höheren  Gesdiwindigkeilen  als 
bei  direkter  Kup]>lung  mögltdi  sind.  Die  Polzahlen 
sind  6,  8,  T2.  ifi,  24.  32.  davon  entspricht  die  Polzahl  6 
ilcr  ma.ximalen  <ie'i<  h-.viiidi;_;k(  it  von  S4  km.  die  I'olzahl  S 
der  normalen  Cieschw  indigkcit  von  63  km,  die  übrigen 


l'olzali!i:ii  trilLii  /um  Aiilaliteii  und  zur  ke.iiejuin;  der 
GeschiundiL;keit  benutzt,  lan  solcher  Motor  wiegt  i.''iookg 
mit  einem  aul^cren  Gehansedurchmesser  von  1850  mm,  ein 
cni.sprechender  Motor  für  50  I'eritxlen  mit  /..ihngetriebe 
wiegt  loOoo  kg.  Utn  die  Wicklung  in  betriebssicherer 
Form  iiir  die  Polimischaltung  anordnen  zu  lUtamen  md 
von  den  Überspannungen  der  Leittngen  zu  trennen,  ist 
votgesehen,  daß  die  Hotaren  mit  Niederspannung arbdiea, 
so  daß  Transformatoren  auf  dem  Fahrzeug  einzubauen 
sind,  deren  Gewicht  2  ;  t  Air  4  Motoren  bei  1  5  Perioden 
und  I  5  l  bei  !,0  l'erioticn  betragt.  Das  Gew  icht  der  elek- 
trischen Ausrüstung  für  3400  l'.S  betraft  bei  I  5  l'erioden 
ca.  'W  t,  bei  Perioden  "st,  also  nur  im  letzten  l'.iH 
last  genau  ;.;leicliwLl  wie  Iur  Wechvelslroin.  .Auch  bei 
.Motorw  a;.;en  mit  4  .^tui  k  250  rS-Motmen  ergeben  sich 
'j,.i\w-  ahiilirlie  \'<  f lialtnisse  Die  elektrische  Ausrüstung 
»legt  hier  37  und  32  t  Air  15  und  50  Perioden,  wahrend 
die  Wechsdstromausitistung  33  t  ergibt 

Nehmen  wir  nun  aber  an,  ein  solches  Fahrzeug  sei 
mit  maximaler  Leistung  auf  der  Fahrt  begriffen,  so  wird 
die  Geschwindigkeit  im  allgememen  auf  eine  bestimmte 
Polzahl  eingestellt  seht  und  starr  daran  lesthalten.  Der 
Motor  hat  nicht  die  wertvolle  Fligcnschaft  des  Reihen- 
schlußmotors, daß  beim  Anwachsen  der  Zugkraft  die 
<  ii  si  lnv  in<!ii,'keit  von  seihst  nachlaßt,  und  tial.»  Ix  ini  Sinla  n 
der  !■  alirdrahls])aimung  die  (jeschw  indigkeit  --aikl,  ^o  iiaL> 
die  Leiviiitii;  lallt  bei  kunstajtter  Slromstinke.  I  )er  1  )reh- 
s;ii  lumii  ilor  uinl  \'ielmehr  gerade  dann,  wenn  bei  ge- 
siMikeiiei  .Spannung  oder  l"-i  monx'iitanei  .s;eiL;i  rung  <lcr 
Zugkraft  eine  .Sjxirsamkcit  in  dem  l'.nergiebczug  not- 
wendig und  wirtschaftlich  wäre,  seine  Leistung  betlichalten 
und  steigern.  Vielleicht  wird  der  l-'uhrer  die  Motor- 
S|)annung  durch  Regelung  des  Transformators  ZU  heben 
suchen.  Dadurch  tritt  aber  eine  bedeutend  höhere  momen- 
tane Beanspraching  der  Kraftwerke  und  Leitungen  auf, 
und  die  SpanuBBg  lier  Fahikitang  wird  weiter  smken. 
Mit  sinkender  Spannung  sinkt  aber  von  enier  gewissen 
Grenze  an  der  I .cistungsfaktor  und  das  in  dem  Motor 
zur  W-rfügung  stchemic  Drehmoment,  d.  h.  es  wachst 
rapid  die  Gehihr  .1.  -  .\i  l'i  rtrittfallens  unil  iks  Kurz- 
schlul>siriimes,  «oiiuicli  -.Meiler  sämtliche  l'ahr/euge 
ili  r  gleichen  l.uiie  ni  .Mitleulensriiat't  gezogen  werden. 
Durch  «o^"ortige■^  l  in^rhahen  des  I'olschalters  werden 
.sich  solche  Zustande  gelegentlich  vermei<len  l.i>>eti,  iloch 
bleiben  sie  immer  abhangig  von  der  .\ufnierk!>;imkeiC  des 
l  ührers.  und  jedes  l'ahrzeug  bleibt  abhängig  von  der 
Fahrkunsl  des  andern,  wahrend  bei  VVechselstrom-Reihen- 
schluümotoren  sich  der  Arbeitsverbraudi  von  selbst  n^ltit 
und  seine  Spitzen  abflaciit.  Würde  man  nun  fUr  die  wid»- 
tigsten  Fahrgeschwindigkeiten  den  Drehstrommotor  mit  so 
hoher  Ubcria.stbarkeit  bauen,  daß  auch  bei  den  vorauszu- 
schentlcn  Spannungsstürzen  ein  Uberschuß  von  Zugkraft 
verfugliar  lik  ii)l.  >o  wird  dadurch  der  I .eistungsfaktor  st.ark 
beeintraclni.r.  und  der  1  .eerlaulslrom  im  störenden  Maße 
vergri  i|:eit.  .'soll  z.  H.  ein  Motor  mit  einem  .Streuungs- 
koelii/ieiUen  Von  s'  ,.  bei  einer  .'Spannung,  die  2>*t, 
niedriger  ist  als  die  normale  .S|)annu:i;;  i-ol-1i  eine  Zug- 
kraft entwickeln  können,  die  d.-Ls  Dop[)ellc  der  normalen 
l)ctraßt,  -SO  kann  bei  normaler  Zugkraft  und  Spannung 
der  Leistungsfaktor  nur  noch  o,!<fj  betragen,  wahrend 
der  ma.ximale  Leistungsfaktor  o.yi  "'„  ist.  Bei  gmiierer 
Streuung,  die  bei  Stufenwicklung  oft  unvermeidlich  wird, 
werden  diese  Verhältnisse  noch  ungünstiger.  Mit  einem 
Streukoeffislenten  von  f%  wird  der  giinmgste  Leistung»- 
faktor  etwa  0,8$.  um  aber  der  obigen  Obeitastungs- 
bcdingung  zu  Beniigan,  müßte  der  Motor  bei  normaler 
Sp.annung  und  T^stimg  mit  einem  Faktor  0.7S  arbeiten. 
Der  ohin  konstnüerle  Wechselstrommotor  ilxr 
selbst  bei  lialber  Spannung  noch  die  dop|>cltc  Zugktalt 
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eatividcehi  mit  imgefillir  eiBcm  Viertel  der  nonnalen  < 
Gesdiiriad^ceit. 

Zweitens  liiid  es  vor  allen  Ding^  die  Anfilhr-  i 
bedingungen,  wdclie  lilr  den  Iktricb  des  Drehstrom- 
IDOtors  wesentlich  ungünstiijcr  licj^on  :ils  bei  dem  I 
Wechselstroniini.itor.  Wir  li;ibrii  'Ik:!  t;L'-clii.'ii,  ilal> 
der  WcclLsflNtnuiimotur  Aiir.i'in  ii  m,;  (Ili- ilii|i])cltrii 
Zugkraft  etwa  »Icn  1,7  fadii-n  Sti  nin  hc  .  '  .  lU  r  nrjrm.ili'n 
Spannung  und  ' der  imriTiali  n  1  .(-iKtim^'  beansprucht. 
I)er  Drchstrommotur  brauclil  aber  auch  im  Stilkland 
stets  die  volle  l.eislunf,',  die  seiner  Zugkraft  bei  syn- 
clirrjucr  (iesch windigkeit  entNprechen  würde.  Soll  also  1 
der  Motor  beim  Anfahren  *,  B,  mit  24  Polen  tiie  dop- 
pelte Zugkraft  cntwickeia,  wie  bei  seiner  noniKilen 
Lenting  mit  8  l'olen,  ao  mu&  er  notwendig  eine  Lei<»tung 
attliiebnwn,  welche  *|g  der  vollen  Leistung  entspricht, 
Diese  Ettefgie  verbraodit  er  aber  mit  kurz^sdilosMnem 
Rotor  nnt  einem  kleinen  Ldstungsikktor  von  etwa  30%, 
so  daß  der  Stromverbrauch  ungefähr  das  Doppelte  des 
normalen  Verbrauches  beträgt.  Dabei  ist  vorausgesetzl, 
daß  bei  normaler  Leistung  im  Kolor  5",,  Schlüpfung 
stattfinden;  diese  verhaltni'imaßig  große  ScbUipfung 
bildet  natürlich  ein  beträchtliches  Opfer  an  Wirkungs- 
grad. Bei  einem  .i-Siiifcnmotor  mit  6,  S,  12.  16  l'olen 
«ünlc  «ler  Strumvcrhrauch  1.5  mal  großer  werden,  also 

3  mal  grolicr  als  bei  einem  normalen  Wechselstrom- 
Reihenschlußmotor.  Es  ist  mm  außerdem  zu  bedenken, 
daß  der  notwendige  große  Energicumsat/.  im  Rotor 
beim  Anfahren  zu  außerordentlichen  Beanspruchungen 
des  Materials  fiibren  muß,  und  daß  daher  auch  die  sehr 
eiDfache  mechanische  Konstnikiioo  des  Roton  großen 
Schwierigicdien  uMenrorfi»  seht  muß.  Die  IcttnacMull- 
artigen  StromstSfle,  die  ha  etnem  Stnfenmotor  mit 

4  bis  6  Stufen  nicht  zu  vtTmei<!cn  sind  un<l  selbst  durch 
eine  Kombination  mit  Stutcntransformalor  nicht  beseitigt 
werden  können,  falls  wirklicli  licdLUleixle  /u;.;kr;tlte  cin- 
wickell  werden  sollen,  bilden  ika  ^'.^eiten  schweru  ie<^on- 
den  X.'Lchtcil  i;i.-,.;viiubcr  dem  keihenschhilMiioMr.  Sic 
mögen  in  cim  ni  i  iiuclncn  Ikirieb  geringen  I'"inllu(.i  ge- 
winnen, prin/:]);i  ll  müssen  sie  jctlen  Helrieh  gclahrdeil. 
Ein  dritter  .Nachteil  liegt  darin,  daß  nur  Lokomotiven 
mit  genau  gleicher  Radgcschwindigkdt  und  innerhalb 
eines  Fahrzeuges  nur  Motoren  mit  genau  gleicher  Schlüi)- 
fung  bei  gleicher  I^eistw^  parallel  arbeiten  können.  Hin 
Auaeietch  der  Rdasiung  auch  nur  bei  geringen  Differenzen 
dura  Spannungsrcgulicrung  Ist  mit  großen  wirtachaik- 
licheo  Nachteilen,  Bednträclitigung  von  Wirlnmgmnid 
imd  Leistungsfaktor  verbtmden.  Zwei  Lokomotiven  mit 
verschieden  abgenutzten  Bandagen  oder  verschiedenen 
UlxTsctzungen  und  Raddurchniesscrn  oder  verschiedenen 
Schlüpfungen  der  Motoren  arbeiten  niclit  w  irt^cliaftlich 
luitL-inander.  Um  1  "  „  < ieschw  iiidigkeiUuiitcr^cliied  bei 
/  vci  rncbradcrn  aus/iinleichcn.  müßte  ilcr  eine  .Xntrichs- 
motot  eine  10  "„  niedrigere  Spannung  erhalten  als  der 
andere,  tür  gicirlic  Leistung.  Der  Motor  iiu;i.»te  aisi) 
künstlich  verschlechtert  w  erden.  Die  normale  Schlüpfung 
ist  mit  5  ';„  vnrausge-tizt.  Mit  jeder  Änderung  der 
Periodenzahl  ändert  sich  schließlich  profwrtional  die  Ttc- 
scfawindigkeit  sämtlicher  hahrzeugc. 

Die  Kompromisse,  die  l>ei  der  Kanstruktion  derartiger 
Drefastrom-Staleoniotaren  ni  bilden  sind,  fassen  sich  wohl 
am  ein&cfattcn  durch  eine  GegeaUberateüin^  der  Werte 
des  Leertattf-  und  KunEscMußatromes  bei  den  verschiedenen 
Stufen  ausdrücken.  Es  werde  vorausgesetzt  ein  Motor, 
der  mit  den  l'olzahlcn  6,  8  und  12  eine  normale  Lci-stung 
von  ,!  ■  Ti  KW  abzugclicn  vermag,  wnlni  1  <len  soj;. 
scheinbaren  Wirkungsgrad  bedeutet,  den  u  ir  im  .Mittel 
mit  0.75  einschätzen.  Der  Motor  -oll  bei  diesen  (li- 
sch windigkeiten  um  50"/«  überlastbar  sein,  auch  wenn 


die  Klenunenspannung  um  2$*/,  gesunlcen  ist.  Die  eine 
Wickluqg,  mit  wdcfaer  die  FblaUen  6,  8  und  12  her< 
gestclit  werden,  laßt  sich  flir  größere  Motoren  so  dimen- 
sionieren, daß  der  StreuungskocfRzicnt  iiir  6  Pole  0,05, 

Air  S  l'ole  0,07  und  für  12  Pole  0,10  wird-    Die  I.ecr- 

laulstrome  bei  diesen  drei  l'olzahlcn  werilen  ^u:\\  etwa 
\Lihaltcii  u  le  I  :  1,2:  1,5,  die  Kui/schkiß-lionie  di  iunach 
21  17:  1;  Der  normalen  Leistung  entspreche  die 
Stromstarke  ./,  damit  tlic  obige  Uberlastungsbcilinguiig 
angenähert  erfulll  werden  kann,  muß  ilie  auf  normale 
Spaimung  berechnete  Kurzschlußstromstarke  Jt  den  Wert 
annehmen: 

1,25'  12 

Ji  \.r> ./,  daraus  folgt  der  Lccrlaufstrom  für  die  Pol- 
z;di!  :  2  :  ,1 ,      o. ;'"../. 

Bei  <lic-.fm  I  .ei  l  lautstrom  w  irtl  iler  Leistungsfaktor 
für  12  l'ole  ungelahr  o,,S.  ]\s  i.st  nun  die  zueile  Wick- 
lung, welche  die  l'olzahlen  lö,  24  und  33  liefern  soll, 
zu  bestimmen.  Auch  mit  diesen  Polzahlen  soll  cbs 
maximale  Drehmoment,  das  bei  einer  um  25%  rcduz.icrtcn 
Spannung  erreicht  werden  kann,  50"/,  hoher  liegen  als 
diis  normale  Drehmoment  bei  la  Polen  und  zwar  soll 
dieses  Drehmoment  bei  den  baden  größten  Fohahlen  33 
auch  im  Stillstand  auftreten.  Aus  widdungstechnischen 
GrUnden  ist  anzunehmen,  daß  sich  die  LeerlaufstrSme 
bei  den  Poluhlen  16,  24  und  32  verhalten  werden  wie 
I  :  ^i',  :  die  Kurzschluß-Stromstärken  bei  Berücksichti- 
gung sehr  großer  Schlüpfungen  «ie  9:4:  v  Bezeichnen 
wir  die  Kurzschlußstromstärke  bei  32  l'olen  mit  Ji,',  so 
muß  angenähert  sem: 

—  1,5  7  .  — 

f2   1,25*  3» 
J,'  =  0.3  J- 

\'\n  dieses  \'erhaltnis  zu  erreichen,  mnß  die  zueile 
W  ickluii;;  für  32  l'ole  ungelahr  dreimal  mehr  Windungen 
erhaltetJ  .ils  die  eiste  für  I  2  l'ole,  Uelr.igl  nun  bei  normaler 
Leistung  uiul  Stromstarke  ,/  mit  di-r  ersten  12  poligen 
Wicklung  die  .Schhipfung  ;  so  wird  in  der  gemein- 
samen Kotorkurzschlußw  icklung  der  Anlauf  kurzschlußstrom 
Jt  der  aweiten  32pol^n  Widdung  emen  Arbeitsveriust 
SA 

von  1,2*  •  3*  bewiilcen  und  bei  einer  nur  3$%  redu- 

^    it»  '  " 

Dieser  .Arbeitsveriust  soll 


zierten  Spannung  7,$ 


100 


bei  dem  der  32  poligen  Wicklung  enlsprcchenilcn  Synehro- 

I  2 

nismus  einer  Leistung  gleichkommen  =  1,5  •  .1  ■  ,  da- 
mit die  gewünschte  .Anzugskraft  eintritt. 

lüt  müßte  also  die  SdilUpfung  bei  normaler  Lei- 
.stung  sein: 

S 

=  0,075. 

100  " 

Beim  Anlassen  werden  nun  bei  jedem  Übergang  vtm 
einer  Stufe  zur  nächsten,  wenn  wirklich  die  grüßte  Zug- 
kiaft  entwickelt  werden  saO,  angenähert  70%  der  vollen 
der  nichsten  Stufe  entsprechenden  Kuraschluflatromstärke 
voriibergeliend  onlbvten.  Nur  bei  Icleineren  Zugkräften 
läßt  sich  durch  Zwischenstufen  mit  reduzierter  Spannung 
eine  Reduktion  dieser  Stromstärken  erreichen.  Es  läßt 
sii  Ii  ?ii-;\itimcnlns,ond  etwa  iMlm  nile  Tabelle  für  die 
h.iiipis.ii'hlichstcii  .Stroinverhaltnissc  emes  solchen  Stufen- 
motors  aufstellen,  ;illc  Werte  ausgetlruckl  als  approximative 
Vielfache  der  normalen  Stromstärke  •/. 
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Dmw»  kuclilet  dOe  bedeutende  Oberlegenheit  des 
Reihenschlnßmotois  ni  besag  auf  AneHgekraft  und  (Jber- 
iastfaerkeit  tmd  Leistungs&lctor  deutlich  hervor. 


1)  PeriodenMhL 

Es  bleibt  nun  »im  ScMusse  die  Frage  ibr^  ivenn 
WechidMfom  als  Betriebssystem  angenommen  wird,  welche 
Periodensihl  die  richtige  ist.  Man  kann  ohne  Bedenken 
sagen,  daß  15  Perioden  zweckmäßiger  sind  als  25  und 
iwar  aus  folgenden  Gründen:  In  erster  Linie  sind  es 
fjcuiP  dir  ^frin;;iTi  S|)aniiunt;s\  <rlii'>lc  in  Oberleitungen 
und  Schienen,  die  f;crint;iri  K.ipa/it.u-istromc  und  l^n- 
h<irl):irkL-il  im  I  t-lc-pln  m.  die  dcii  l  ■;  ri-rindcii  /..  I!.  auf 
der  \'a!tclliria-  utul  Siiiiplnnhalin  I  jii^aii^  \crscliatV:  liabcn. 
.Mit  <lcr  Abtiahiiie  der  S;>aiiiiuiit;svcrlusle  uaili>-l  die 
Ul>erlastbarkcit  der  Leitunnsanlaye  und  <!:c  l^iitfefnung 
bis  aufweiche  die  Anla-^c  ausgedehnt  .  .i.hn  lu^nn.  In 
zweiter  Linie  sind  es  ihi  1  die  Mntorcn,  die  bei  15  l'crio- 
den  ein  50"/^  stjukin  -  M.i_;nftfcld  erhalten  und  daher 
mit  kleinerer  l'olzahl  ausgeführt  werden  können  als  bei 
35  Perloden.  Der  induktive  Spannungsverlust  in  den 
Motoren  mit  35  Perioden  ist  etwa  $0*11»  gröOer,  der  Lei* 
ülungsfaktor  mithin  bis  $%  kleiner.  Gewicht  und  Preis 
der  25  Pcriodcnmntorcn  wurden  :^<i"i'„  <,'r<iüer  als  Ix-i 
15  Periodentnotorcn.  Dazu  Iceimmt  norh,  dal>  ilic  i^nilMcn 
Motorleistun^^cn  im  j;i';;clH'ni-n  Kaum  mit  JJ  IVrioilcn 
konstruktiv  nicht  so  ^ul  ciitw  ii-kclt  «erden  können,  i'ls 
ist  z.  H.  nicht  ^^elun^cn,  einen  i  rakli^clien  Mulur  mit 
lor;o  IS  I  ei--niML:  bei  25  rcjimleil  aul  den  oben  j^e- 
sehilderltrii  1  il  om.  >ti\ en  unter/iibrinuen.  Üer  ^rolite 
Mutor,  der  unter  Ui  < '^lai  liien  «ler  obigen  Kejieln  für 
25  Perioden  konstrim  r;  .uir.lc.  leistet  500  TS  bei  700 
bis  1050  Uindr.,  er  hat  10  Pole,  einen  äußeren  Durch- 
messer vun  1300  mm  und  wi^  7000  leg,  wihrend  ein 
gleichstarker  Motor  bei  15  Perioden  8  Pole  und  ein 
Gewicht  von  $  800  kj;  erhält.  Es  mußten  also  bei  diesen 
Motoren  die  grölJeren  Lcistun<ien  z.  H.  durch  \'er«en«lunK 
von  Widcrstandsverbindunjjen  oder  I-'eidMrhuächun«;  beim 


.\nf  ihr<-n  aus^efulir!  v.  ei  ili'ii,  <!rirh  würde  dabei  die  s^leieh.e 
bewahrte  Ktjnstruklionsliasis  \crlassen  und  der  Vergleich 
technisch  unrichtig  werden.  ScUistverstandlich  kann  es 
einzelne  Falle  von  /ugsgcvchsv  indigkcitcn  geben,  wo  fiir 
ein  vereinzeltes  Motorsystcni  z.  H.  für  den  Rdhcnkurz- 
schhißmotor  ohne  Zahnradübersetzung  auch  dnmal  eine 
höhere  Periodenzahl,  eine  passendere  synchrone  Geschwin- 
digkeit ergibt.    Aber  ßir  den  aUgemeinen  Bahnbetrieb 

<  muß  jedes  bekannte  Motorsystem  an  Leistungsfähigkeit 
und  Anpassun^pOhigki  it  durch  die  niedere  Periodenzahl 
gewumen.  Die  Verbillii;uni;  der  Kraft-  und  Transfor- 
matorenwerke niaij  bei  1:  5  Perioden  im  V'eriHe-.:  h  zu  15  Pe- 

I  rioden  für  ilen  elektrisi  lien  Teil  etwa  20  "i,;  betr ajjen.  ¥.■> 
w.-ire  hi)rhst  kur/sirhtiL;  einer  solchen  HrspaMii-  .'uliebc 
die  I'"nl« icklung'-rihi^kiit  der  ctektrisrhen  I'alii/'.  i;^;e  im 
allgemeinen  einzuschränken;  denn  die  Xaehtriie  eiiv,r  /u 
Imhen  l'eriodenzahl  können  vielleicht  im  einzelnen  um- 
gangen, aber  nie  prinzipiell  beseitigt  werden.  Bei  allen 
Miitorsysteinen  ist  die  I.atnellenspannung  beim  .Anfahren 
bei  gegebener  l-'eldstarke  proportional  der  Pcriodenzahl. 
Auch  wenn  die  Vorteile  der  niederen  Periodeniahl  fltr 
die  Fahneuge  nicfat  so  allgeineni  gtüt^  «iien  und  nur 
bei  einem  einzigen  Motorsystem,  a.  B.  dem  emfindia 
Kethenschlußrootor,  der  ja  allenlings  das  am  wdlestea  ver- 
breitete System  bildet,  so  stark  hervortreten  wtirden,  dttrfte 
keine  Rücksicht  auf  Verbilligung  der  Krafb^-erke,  die  ja 
prinzipiell  Rir  alle  IVri' nlcnzalilcn  gleich  gut  gebaut  «er- 
den können,  der  Zukunft  des  elektrischen  Rihnbetriebes 
in  setner  Allgemeinheit  in  den  Weg  gestellt  werden. 

Ik"i  <ler  Diskussion  der  Periodenzahl  ist  schließlich 
zu  beachten,  daß  kleine  Abtveichungen  der  Periodenzahl 
vun  einem  bestimmten  Mittelwert,  also  z.  B.  Perioden- 
aahländerungen  von  14  bis  17  Perioden  bei  eldrtriscben 
Ausrüstinigen,  die  Air  eine  normale  Periodenaahl  von  ts 
gebaut  siiid,  kernen  praktisch  erheblichen  Einfluß  auf  die 
Wirkungsweise  der  Motoren  und  Transformatoren  aus- 
üben sollen.  Die  Fahrzeuge  würden  bei  allen  Pcriodcn- 
xahlcn  die  gleiche  Leistung  cnt  A  irkeln  und  ohne  .Ände- 
rungen an  ihrer  .Ausrüstung  von  einer  yiir  .irxleren  Perioden- 
Zahl  Ubergehen  können.  N'i ■tit^enfall'-  Helsen  ^irh  auch 
ohne  Schwierigkeit  .Mo'.iireri  irr-.d  1  r^uisiornialoren  so 
cinrichleii.  daH  sie  liei  r  ;  Iii  -  j  IVri  iden  ohne  weiteres 
ihre  Leistungsfähigkeit  behalten.  Kle.neie  I'eriodenzahlen 
als  15  lUhren  rasch  zu  außerordentlii  ir  v  ei  ongvmstigcrcn 
Dimcnsionicrungen  der  Generatoren  und  Transformatoren 
und  würden  schließlich  «rstörctide  Vibtatianen  des 
Fahrzeuges  c^ben. 


KMne  NadhrMbteii« 

Nttlibamiachung  elektilscher  Triebkraft. 

Elektrisch  betriebene  Pönleraiilege  fOr  den 
Ifauveschadit  der  konsolidierten  Htinitzgnibe, 

Beutiien,  O.  S.    .Auf  dem  Mauvcschacht  der  Georg 

von  Giesclies  l->ben  gehörenden  konsolidierten  Heinitz- 
grube. Heuthcn.  <  ).  .S,.  Winde  i-ri  I.  i.ile  Ar-,  .'^ept<-ml)ers 
eine  elektrische  llauptschaclit  I' •  udeiaiilage  ii.ich  einem 
neuen  von  di  r  .\  -('t.  Bru^\  n.  Hoveri  vS;  Cic.  ausgearbeiteten 
Syslcn»  erfolgreich  in  Uetrieb  gesetzt. 

Bei  dem  Förder.systein  Brown,  Boveri  «iril  im  Kraft- 
werk eine  Dampfturbine  mit  automatischem  UmlaufventU 
aufgestellt,  mit  der  eine  Förderturbodynamo  und  ein  Ge- 
nerator —  Hl  diesem  Falk;  ein  Drdwtromgcnerator  — 
dir  die  allgemeinen  Betriebe  der  Zeche  gekuppelt  wird 
Der  Fordennotor  wird  M<n  iler  Turbodynamo  in  der  be- 
kannten Leonardschaltung  gespeist. 
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iJ.-is  System  bc 
lUilzl  die  jjutf  Kc|;uli»-r- 
lahi^'kcit  der  I  )ain|)riur- 
binc  System  HmsM), 
Hovcri-r.irsnn",  die  es 
•jc'statlct.  die  bei  dem 
l''ürderbelrieb  auftreten- 
den  HelastuilK^'^tulM;  ili- 
rekt  von  ilcr  Dampf- 
turbine ohne  stiirende 
Sehsv  ankun^cnderl  )rch- 
zabl  aufüunehmeil  und 
in  die  Kessel  weiter  zu 
leiten,  die  einen  na- 
lürhchcn  .-Xkkumul.-itor 
bilden. 

I)ie  X'ofteile  de< 
Systems  Itfoun,  Hnvcii 
sir.<l  Minfachheit ,  fjc- 
rindere  Anzahl  von  Ma- 
sehinen  und  Apparaten 
und  schnelle  Hetriebs 
bcrcitschaft.  Ucinerkens- 
wert  ist,  daß  bei  ihm 
nicht  erst  ein  künst- 
licher ArbeitsAkkunui- 
lator  —  Schwuntirad  — 
j;e.schatTen  «erden  mul.^, 
sondern  daü  der  in  <len 
Kes-seln  aufgespeicherte 
Dampf  mittels  des  auto- 
matischen l'mlaufvcntils 
zur  Arbcitsabj.pibe  \v  ah- 
rcnd    der  Helasiunns- 

spitzen  hcrange/ofjen  uird.  Die  Wirtschafthchkeit  v\ird 
noch  durch  die  Knpjvelunj;  der  Dam])fturbine  mit  dem 
zweiten  ticncralor  für  den  übrij^en  \'erbrauch  <ler  be- 
Ireflcnden  Zeche  an  elektrischer  Arbeit  ((irundbelastuiii;'! 
erhöht,  weil  der  Dampfverbrauch  der  l'urbine  «alireiul 
der  Fiirderpausen  in  nutzbringende  Arbeit  unijjesctzt  wird. 

Die  Hauinschachtfiirdcrma-schinc  ist  in  ihren  mechani- 
schen Teilen  für  die  I-örderun^  einer  Nutzlast  von  ~200  k^ 
Kuhle  aus  770  m  Teufe  bei  einer  Seilj'e>-chwindi(4keit 
von  iom,'Sek.  und  Anwendunj;  eines  Unierseiles  (gebaut 
worden,  «ofiir  die  jetzt  montierte  elektrische  Ausriistunt;. 
ilic  für  die  I'örilcrun};  von  ifioo  k>»  Kohle  aus  540  m 
'Teufe  bei  jjleichcr  Scilj;csch\vindi^keit  bemessen  uiirdc, 
zu  VLTdop|>eln  wäre. 

Die  Dampfturbine,  Sy.stcni  Urown,  Buveri  l'arsons, 
ist  für  Dampf  von  y.5  kR.'cm-  Überdnick  und  einer  Tem- 
pcTatur  von  .1/5°  an  ihrem  Kinlaßvcntil  gebaut  worden 
und  wird  an  eine  /entnilkondensation  mit  einem  jjaran- 
ticrten  Vakuum  von  9o"a  anjieschlossen.  Die  l-"6rdcr- 
dynamo  ist  mit  Deriwicklung  versehen,  wie  sie  von  der 
-A.-G.  Brown,  Itoveri  &  Cie.  schon  seit  längerer  Zeit  für 
'Turbomaschinen  ausgeführt  wird. 

Die  von  der  Deutsch  l-uxemburgischcn  Ilcr^;^vcrks- 
und  Hültcn-A.-(i..  Abteilung  Friedrich-Wilhelmshutte,  ge- 
lieferte Kö|>escheibe  hat  einen  Durchn»esM.T  von  S  mm 
und  macht  daher  bei  einer  Seilgeschwindigkeit  von 
10  m'.Sek,  24  L^mdr.  pro  Min.  Die  Welle  iler  Köpe- 
scheibc  hat  zwei  kraftige  Lager  mit  Ringschmicrung,  die 
auf  einem  schmiedeeisernen  Kundamentrahmcn,  <ler  auch 
die  Außenlager  der  beiden  Motoren  aufnimmt,  aufsitzen. 
Auf  der  linken  Seite  der  Fig.  6K1  ist  der  Kuppelungs. 
flansch  für  den  zweiten  Motor  zu  sehen ,  mit  dessen 
Aufstellung  und  gleichzeitiger  Verdoppelung  des  Forder- 
Turbotnaschinensatzes  im  Kraftwerk  die  I'iinleranl.tgc  zur 
vollen  I^istungsenlfaltung  kommen  wird. 


Innrm  d«  l'Virdcniuiichinenh«UK«  «uf  <Vii«  Mautrc^clucht  drr  konsolidtttten  Hcinilziinibc, 
ISnillien.  U.S. 


ICine  aiLsfuhrlichc  Beschreibtjng  ist  einem  spateren 
Aufsatze  vorbehalten. 


Bau  der  Fahrzeuge. 

Akkumulatorendoppelwagen  der  Preursi- 
SChen  Staatsbahnen.  Die  Preußische  Staatsbahn  Verwal- 
tung hat  eine  neue  'Triebwagenart  in  (lestalt  eines  Akkumu- 
latorentl<}[)pelwagcns  geschaffen,  die  «lern  Zwecke  dienen 
soll,  auf  Haupt-  und  Nebenbahnen,  auf  denen  ein  ge- 
nügendes V'erkehrsbcdurfnis  vorhanden  ist,  einen  Zwischen- 
verkehr neben  den  großen  durchgehenden  Haupt  ztigcii 
zu  schaffen. 

Der  erste  dieser  Akkumiilaturenwagen  ist  vor  kurzem 
in  Beirieb  genotntnen  worden.  Wie  Fig.  682  zeigt,  be- 
steht der  Doppelwagen  aus  zwei  kurzgekiippelten,  zwei- 
achsigen Kinzelwagen.  ileren  jc«ler  in  einem  Vorbau  eine 
.Akkumulatorenbatterie  enthalt.  Durch  <lie  vollst.indigc 
Abtrennung  der  Katterieniume  von  allen  übrigen  Räumen 
ist  es  erreicht  «orden,  daß  tler  Hauptnachteil  des  elek- 
trischen Akkumulators  für  Verkehrsz«  ecke,  der  darin 
besteht,  daß  die  Schwcfelsaurcdämpfe  mit  der  Zeit  eine 
Beschädigung  des  W'.agcns  und  seiner  Finrichtung  herbei- 
führen und  die  Reisenden  belastigen,  vermieden  werden 
konnte. 

Der  Doppelwagen  Ivit  lOO  -Sitz-  und  .Stchpl.itze.  und 
zwar  ist  die  eine  VVagenhiilftc  als  3.  Kl.i.sse  eingerichtet, 
die  .indere  als  4.  Klasse:  außerdem  enthalt  jetle  Wagen- 
h.Mfte  ein  l'ührcr.-ibtcil,  das  gleichzeitig  als  einziger  Zugang 
der  Reisenden  zu  dem  Wageninneni  »lient. 

Die  elektrische  Ausrüstung  besteht  aus  zwei  I  l.iupt- 
strommotoren,  die  durch  zwei  Fahrschalter  hinter-  und 
nebeneinander  geschaltet  werden.  Natürlich  sind  die 
letzten  Erfahrungen  der  elektrischen  Bahntechnik  dabei 
zur  Anwendung  gelangt,  indem  die  Motoren  als  WcndC' 
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poltuulurcn  jiL'baut,  die  Au>sch<iltfunkcti  aus  tlcm  l'.'ilir- 
schahcr  in  ein  SchUt;;  verlcRt  wurden  und  zur  ICrhi'hunff 
Her  Geschwindigkeit  .luf  «Icn  letzten  l'nhrstufcn  neben 
die  l-'eklspiilcn  der  Motoren  Ncbcnschlußwidcrstandc  jjc- 
srhahct  «erden. 

E)ie  Hattcrie  besteht  aus  168  Zellen  und  bcsil«  eine 
<  icsamtklcmnicnspannunf;  von  mindestens  310  Volt  sowie 
eine  Ka]>azitat  von  ^'>S  Amp.St.  IJas  \Vaj;enj;ewichl 
betrajjt  ca.  55  die  beiden  Motoren  leisten  walirend  einer 
zweistündigen  Helastunf;  je  50  PS,  was  einer  Stunden- 
leistung von  etwa  So  l'S  ents|ircchcn  durfte.  r)er  Wagen 
vermag  mit  einer  Ladung  wenigstens  100  km  ziiriiekzulcgen 
und  lauft  mit  50  km  Höchstgeschwindigkeit. 

Von  der  übrigen  elektrischen  .Ausrüstung  ist  noch 
bcsomlers  zu  erwähnen,  daß  an  jcileni  Pol  der  llatterie 
ein  Ikitterieumschailcr  vorgesehen  ist,  4ler  beim  Offnen 
die  gesamte  W'agenausriistung  von  «)er  Ikitterie  abschallet 
unil  <lurch  L'inlegung  tlie  Möglichkeit  bietet,  nach  .Ab- 
schaltung einer  bescha<ligten  Battcriehalfte  mit  der  anderen 
Hatlerieliulfte  noch  zu  fahr<  n  W  eiter  ist  auf  dem  Führer- 
stand ein  (.)rdnungsschaltcr  vorhanden,  tlnrch  dessen  Kin- 
Stellung  auf  l'ahrt-  Hie  -Signallatcrnen  richtig  geschaltet 
werden,  .Steht  dieser  Schalter  nicht  auf  l-'-ihrt«,  so  ist 
ein  Abfahren  unmöglich. 

.Als  HrcuHung  ist  Luftdruckbremsuiig  eingeführt 
worden,  und  zwar  wir<l  der  Luftdruck  durch  eine  .Motor- 
hiftpiimpc  erzeugt.  I)a  es  in  .Aussicht  genommen  ist. 
,iuf  Strecken,  die  sich  <lazu  eignen,  tiem  .Xkkumulatorcn- 
«loppclwagen  ülKThau])t  nur  einen  Wagenführer  und 
keinen  weiteretl  Zugbegleiter  mitzugeben,  >-o  sind  ;ille 
Vorsichtsmal.Vegeln  getroffen  worden,  um  tlie  Kei-.enden 
vor  Schaden  zu  bewahren,  wenn  diesem  einzigen  Zug- 
begleiter ein  l'nfall  zustoljcn  oHer  derselbe  krank  werden 
sollte.  Zu  diesem  Z«erk  hat  der  Kurbeigrift' des  H.md- 
rades  des  l'.ihr.schalters  einen  Druckkmipf  erhalten,  bei 
«iessen  Loslassen  auf  einer  E-'ahrstellung  Nolbrcinsung 
eintritt:  aulx.'rdein  besitzen  die  einzelnen  von  «len  Keisenden 
benutzten  Abteile  Hie  üblichen  .Notbremszüge. 

Die  i-vntwürfe  fur  die  Wagen  stammen  von  Herrn 
(ieheimen  Oberbaurat  Wittfcid.  wahrcnil  die  Lieferung 
des  Wagenkastens  durch  die  lSrc-sl,-»uer  .Aktiengesellschaft 
fur  Misenbahnwagenbau.  die  Lieferung  der  H.itlericn  durch 
die   Akkuuiulatiirenfabrik  Herlin-I  lagen,  un«l  die 

1  .icfcrung  der  elektrischen  .Ausrüstung  durch  ilie  .-Xllgemeine 
I'"lektrizitalsüesellscliafl.  Hcrlhi.  erfoljite. 


Aus  dem  Rcchtsleben. 

HaftpflichtfalL  Hei 

dem  ZusamnicnstoBe  eines 
Fuhr  werksmit  einem  Stra.s- 
senbahnwagen  war  eine 
Person  verletzt  worden. 
Ihre  Schadenersatzklage 
gegen  die  .Straßenbahngc- 
scllschafl  ist  vom  Reichs- 
gericht am  30.  Januar 
lyOS  (Aktenzeichen  \l 
3**  5/07  >  tiu*  folgen<len 
(iründen  zugesprochen: 

An  dem  Zusammen- 
stoße und  dem  Unfall 
trifft  den  Kutscher  des 
l-'uhrvserks  insofern  ein 
Verschulden,  als  er  unbe- 
kumniert  um  die  Straßen- 
bahn drauflos  gefahren  ist. 
Lin  Uctriebsunfall  liegt 
hier  vor,  weil  der  L^nfall  mit 
dem  Detrieb  nicht  bloß  in  örtlichen  und  zeitlichen,  sondern 
mit  der  Hctriebst.ltigkeit  des  l'ahrens  auch  in  unsachlichem 
Zusammenhange  stand.  .-Ms  höhere  Gewalt  ist  das  Ver- 
schulden <les  Kutschers  nicht  anzusehen.  Zwar  h.mdelt 
es  sich  um  ein  Mreignis,  das  von  außen  gewaltsam  in 
den  Hetrieb  der  Halm  eingegriffen  hat  und  ck»s  wohl  .-»uch 
weder  durch  eine  geschicktere  und  umsichtigere  Leitung 
der  l'ahrt  durch  <len  l'uhrer  des  Straßenbahnwagens, 
noch  mit  Mitteln,  die  den  wirtschaftlichen  Erfolg  der 
l.'ntcrnehmung  nicht  ausschlössen,  abgewendet  werden 
konnte,  .-\llein  eine  Ausnahme  bilden  solche  Kreignissc. 
die  mit  einer  gewissen  Häufigkeit  uicdefkchrcn  und  bei 
der  .Natur  des  Betriebes  unvermeidlich  sind,  deren  (iefahr 
daher  der  liahnunternehmer  als  Helriebsgcfahr  zu  Uber- 
nehmen und  zu  vertreten  hat.  Dazu  gehören  bei  Kisen- 
bahnen,  die  ohne  .Abschließung  iles  Bahnkörpers  mit 
verhältnismäßig  grol.^cr  Geschwindigkeit  durch  verkehrs- 
reiche Straßen  fahren  un<l,  weil  sie  an  die  Schienen  ge- 
bunden sintI,  nicht  ausweichen  können.  Zusammenstoße 
mit  Menschen,  Tieren  und  (iegenständen  aller  .\rt,  denen 
die  Straße  zur  Fortbewegung  dient,  namentlich  mit  Fahr- 
zeugen, mag  deren  Lenkern  eine  größere  oder  geringere 
|-'ahrlassi^keit  dabei  zur  Last  fallen.  Eigenes  Verschukicn 
des  Wrletztcn  ist  aber  nicht  behauptet. 

In  der  Deutschen  Juristenzeitung  Nr.  10  teilt  Justizrat 
l)r  Siran/,  den  .Schiedsspruch  in  den»  Streite  der  Großen 
Berliner  .Straßenbahn  gegen  die  .Stadt  Berlin  mh:  Jede 
Partei  siegt  zur  llalfte.  Den  .Schallen  durch  den  Betrieb 
Her  .Nord-Süd-Untcrj.flastcrl).ihn  hat  Hie  Stadl  der  Gesell- 
schaft zu  ersetzen,  dagegen  ist  ein  ICrsatzan>)>ruch  der- 
selben betrelfs  der  Linie  .Spittelmarkt  — .-Me.xanderplatZ  — 
Schönhauser  .\llee    Kingbahnhof  abgewiesen.  Coetniann. 

Geschäftliches. 

Die  Dr  Paul  .Meyer  AC,  Berlin  N  3<<.  hat  eine 
Taschenpreisliste  herausgegeben,  die,  w  ie  das  \"orwort 
s;igl,  -  in  übersichtlicher  Wcisi-  das  zusammenfassen  soll, 
w^is  in  «len  zwanglos  erschienenen  S<mdcrlislcn  der  Sanunel- 
niappe  enthalten  ist. 

In  den  sirbcn  Teilen  der  Taschenpreislistc,  in  der 
Schalllafel-  un<l  tragbare  .Meßinstrumente,  Slrombegren/cr 
etc.,  Sicherungen,  .Ausschalter,  Selbstausschalter  und  Zcllcn- 
sclialter,  .Sch.-ilttafelzubehör  uiul  Blitzabteiter  bchamlell 
werden,  führt  die  IJr.  Paul  .Me>  er  \.  (t-  ihre  l-'-rzcugni-se 
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dem  Leser  in  anscfaauliclu  r  W  ( isc  vor  Au^i  n,  <lcm  die 
TaschenfKieiantte  in  iiircr  handlichen  und  überisichüichcn 
Form  nur  willkominen  sein  witd. 

Aus  den  Geschäftsberichten. 

Auszug  aus  dem  Bericht  der  Eldctrlzitits- 

Aktien-Qesellschaft  vorm.  W.  Lahmeyer  &  Co., 
Frankfurt-Main  Ober  das  Geschäftsjalir  1907108. 

Die  ri»ti}jkcit  un-.(Ti  i  (ir-<  r.-rh.ift  bc-irSir.inktf  sich  im 
.■»bucl.iufcncn  (iij'-rli.ili-Miir  im  v, cscntliclicii  aul  tlie  Ver- 
waltung uhlI  WL-il^rc  Au^.;i-'.;i'.r.uii',;  ikr  uu-  ;;c!n 'rciulctl 
ocIlt  von  uns  \ LT"altcton  Iktncbf,  «;ilircnd  « ir  von  <lcr 
Begründung  neuer  Unteriiehnuint;en  mit  Kiicksirht  .luf 
die  allgemeine  I..-igc  des  Gcidmarictcs  und  die  KapiuU- 
bedHrfniSiu:  der  uns  nahestdienden  GesdlsciiaAen  Absumd 
genommen  haben. 

Die  Summe  der  AnscMuOwerte  an  installierten 
luimpen  und  Motoren  bei  den  von  uns  verwalteten  Be- 
tiiebeo  war  zum  Jahresschluß  um  rd.  S7\  grttOer  als 
im  VoijRlue  und  ist  bei  einzeinea  Betrieben  aogar  noch 
weaentlMi  stürtcer  .i>estie(;en.  Wenn  die  Betriebsttber- 
achttne  andererseit-  nicht  in  dem  gleichen  M.ilk'  nc- 
U'achsen  .sind,  sd  ist  dies  teils  den  Ix-sonitcrs  tlurrh  die 
erhöhten  Kohlenpreisc  \  crinc-hrten  Aiis^nifK  ii.  teils  riix-T 
auch  der  Kinrühriin;;  der  MLtalllailLii  <  ikihl.mi]>en  /ii/u- 
sclirriljeii.  wrlche  einen  eihehluh  (^erinjjeren  Stmituer 
brauch  hali<  ii  untl  <!aher  ^erinj^ere  l'.innahnien  er^etien 
I  )ie-er  teciiniM  Ic  Fortschritt  hat  somit  scheinbar  eim  ii 
relativen  wirtschaftlichen  Uücknan^  der  Betriebe  im  (ic- 
folge;  derselbe  ist  aber  tatsächlich  nicht  vorhanden,  da 
jede  Verbeaserunt;  der  Wrbrauchseinrichtungen  und  die 
hierdurch  bedingte  N  crbilligung  der  eleictrischcn  Be- 
leuchtung und  Kraftbetriebe  eine  bedeutende  und  unver- 
UUtnismSOig  stärkere  Zunahme  der  Anschlüsse  bewirkt, 
ohne  daß  die  Stromer »i^ungsan lagen  und  •Kosten  sich 
in  glekdier  Weise  vergrößern. 

Die  Feiten  &  Guilleaumc-I.ahmeyerwcrke 
Akticn-ficscilschaft  h.tbcn  im  Oktober  vorigen 
Jahres  die  restlicliL- |-'.inzahlung  von  75  " ,,  auf  M.  4  oooooo 
.■\ktieti,  \on  uclilicn  wir  M.  2o'Xio"Xi  im  Belitz  haben, 
cingelorilci  t ,  •-0  ntinniehr  »las  j^aiuc  Kapital  \  i>n 

M.  5  3oi.xjiKX)  vollgezahlt  ist.  iJic  Gesellschaft  hat  eine 
Dividenilc  von  lo*'/,  gcgcu  11%  im  Vorjahre  mr  Aus- 
schüttung gebnicht. 

Aus  dem  ( ieschäftsbericht  der  Feiten  iS:  (>iiil!eaume- 
I-ihmcyerwerke  .\kticn-Gescllsrhaft  für  (Iis  Jahr  1907 
heben  «ir  insbesiindcrc  folgen<les  hervor: 

»Dk  ««thrend  des  Jahres  im  Ganzen  au^jeaomnenen 
neuen  Auftrüge  Ubersteigen  noch  die  betächtlichen  Auf- 
tiagasummen  des  Vorjahres  und  zwar  bei  dem  C.irls 
werk  stärker,  während  sie  bei  dem  Dynatnowerk  ge- 
ringer sind.  .Xmlererscits  ist  auch  die  Summe  der 
abgelieferten  Waren  und  .Anlagen  im  Ganzen  nt)ch  um 
ca.  l6*/fl  hoher  als  im  \'<>rjahre  unil  /«ar  bei  dem 
r)yn.imowetk  —  infolge  von  de-sen  grolH'n  vorjährigem 
.Niiftr.i-sbrstamI  —  um  ra,  i^"',,.  so  dal.*  die  .\uftrags- 
besiande  am  .SchUil*  dis  Jahres  im  (ian/.en  etuas  ^c- 
rinf^r  sind  als  im  X  orjalirL- 

Wenn  wir  weiterhin  trotzdem  vorschlagen,  die  zu 
verteilende  Dividende  ein  Prozent  niedriger  als  im  V'or- 
jahrc  7X1  bemessen,  so  i-st  dies  rum  Teil  auf  einen  Aas- 
fall l)ei  ilen  Erträgnissen  unserer  Beteiligungen,  sott'ie 
auf  einen  im  veigang^ncn  Frühjahr  eingetretenen  drei- 
wöchentlichen Sträik  in  unserm  Dynamowerk  zurück- 
zuiUhren,  Überdies  aber  auch  der  Ausdruck  einer  vor- 
sichtigen Geschafispolitik. 

Die  Zahl  der  angestellten  Rcamtcn  und  Arbeiter  ist 
entsptechend  der  vcrgrüUerten  Arbeitsleistung  weiter 


von  insgesamt  10470  am  31.  Dezember  1906  auf  1 1  760 
am  31.  Dezember  1907  gestiegen,  wovon  auf  das  Carls- 
werk  6535,  auf  das  Dynamowerk  S^'S  ent&llen. 

Bezüglich  des  Dynamowerkes  in  Frank- 
furt a.  M.  ist  im  besonderen  noch  folgendes  gesagt. 

In  den  Aufträgen  des  letzten  Jiüiics  waren  ent- 
halten: 

rd.  9^7^  .Ma^-chinc-r.  mit  einer  Gesamtleistimg 

enl--|iiL'ohend  jojojo  PS, 
gegen  r<l    'yi>Ji;  .\Ia--chiiieti  mit  einer  Gesamt- 
Ici.stung  entsprechend  382000  PS. 

Abgeliefert  wurden: 

nl-  9330  Maschinen  mit  euier  Gesamdratung 

von  ^58000  l'.s, 
gegen  rd.  ,so-o  .\iasrhmcn  mit  einer  Gesamt- 

leistuiii;  von  jfijruxj  l'S. 

Die  I )urcl)-.chiii(lslLi--tuMg  der  in  .\ultrag  er 
haltrnen  Maschinen  ist  deiimach  weiter 
gestiegen  und  zwar  für  die  in  .Auftr.ig  er- 
haltenen auf  rd.  50  l'.s  gegen  42  PS  im 
Vorjahre  und  für  die  abgelieferten  auf 
r<l.  3S  PS  gegen  33  l'S  im  Vorjahre. 

Die  im  letzten  Jahre  in  Angriff  genommenen 
crbeblicfacn  Neubauten  sind  Begen  Schluß 
des  Jahres  fertig  gestellt  und  atlmilhHch  in 
Betrieb  genommen  worden. ' 

iJi-r  Bruttogewinn  betragt  .\1.  3  3'''5  134,25  gegen 
M  .1  jC'i  i'>4.35,  woraus  nach  .Abzug  der  ( )bligationen 
und  Hankzinsen,  sowie  Abschreibungen  auf  eigene  Werke 
und  Unkosten  einschließlich  des  Vortrages  ein  Rehl- 
gewinn  von  M.  1 601 557,49  verbleibt,  aus  welchem, 
wie  in  den  Voijahren,  euie  Dividende  von  7%  verteilt 
werden  soll. 

Nene  Bfli^er. 

Illustrierte    Technische   WdrterbOdier  in 

sechs  Sprachen.  Band  III;  Dampfkessel.  Dampf- 
masi-hincn  und  I ).i m pft url>iiicn,  .München  und  Herlin 
]tjot\.    Verlag  von  R.  Oldcnbnurg.    Preis  M.  14, — . 

Wahrend  die  erst  erschienenen  Bande  Nr.  I  und  II 
der  lllu~-lrierten  l'echn.  Wörterbücher  K.  Reinhardt  und 
.Schlomann.  \'edag  K.  ( )ldcMbourg.  .München.  Die 
Maschinenelemente  und  die  gebräuchlichsten  Werkzeuge« 
.sowie  «Die  Elekuotechnik«  betrafen,  behandelt  der  neu 
herausgekommene  Band  III  in  einem  stattlichen  Umfange 
von  mehr  als  1300  Seilen  und  etwa  3500  Abbildungen 
»Die Dampfkessel,  Dampfmaschinen  und  l)am|>fturbinen<. 
Die  systematische  .\ufbaumctho<lc  «1er  I.  T.  W.,  welche 
bei  den  ersten  beiden  Biinden  die  rinstimmiLT  K''i'^'':-T'*te 
Beurteilung'  seitens  der  l'achkreise  fand,  ist  ■•juch  im  vor 
liei^endeii  dritten  B.uxle  mit  bestem  lirfolge  beibehalten 
«ordi-n.  d<s  ferneren  die  Mal.inalmie.  au'-uatiige  hach 
li-ulc  uiiil  Mrmcti  /Lir  t.nl.r.ilti-iii  Iblfc  luxl  riiie  An/alll 
erfahrener  .Spezialisten  zur  redaktinmllen  MitarlK"it  auf 
den  individuellen  Sonilergebielen  her.mzuziehen. 

I'ls  kann  daher  der  neue  Band  als  eine  sachlich  gut 
ausgeuahlie  unil  /iivimmengcstellte  Wortsammlung  in 
handlicher  übersichtlicher  l-'orm  »aus  der  Praxis  ßir  die 
PraxK'  bezeichnet  werden,  welche  in  ihrer  Art  nur  sdiwer 
zu  UbertreAen  •«-■'m  ihirfte.  K.  Kidiel. 

TrauBmissionen.  Triebwerke,  Abbiklungcn,  Maße, 
Gewichte  und  IVeise  mit  einem  Aahai^  wichtiger  Tabellen. 
Eine  Zusammenstdiung  ftir  Konstrukteure  und  Betriebn- 
beamle.' 

Unter  dem  Titel  Transmissionen«  hat  die  Säch- 
sische Maschmenfabrik  vorm.  Rieh.  Hartmann  A.-G.  vor 
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mehreren  Monaten  einen  Katnlni;  litraus^cj^ibcn,  der  ilie 
Zubehörteile  (ür  rriuismls>ioncn,  wie  Wellen  und  Ku|>p- 
lunjjen,  l-ajier  mit  Kinjischinierunt;  und  Kui;ella)>er,  Bc- 
fcstigungsicile  und  Verankcrunjjen  fiir  I-ijjcr,  l.eit-  und 
Spannrollen  sowie  Riemenscheiben,  kurz  beschreibend 
und  in  tabellarischer  Ubersicht  behandelL  Die  Tabellen, 
die  neben  den  wichtigiAen  Abmewungen  der  Zubehörteile 
auch  Angaben  Uber  deren  Gewidit  und  Flreis  enthalten, 
sind  mit  ßuten.  den  ])r<>icktiercndcn  In|i;enicur  intcrcs- 
sieremlcn  Maßskiz/xii  verbellen. 

I.in  wiiti-rcr  Abschnitt  hi'taHt  sich  mit  l'lancn 
kl  iMi])lL-llcr  I  ranviniv^ii  in^aiilam  :i  '.  1  Tin  l'.inlich  fiir  Si)inne- 
reieii  utui  Webereien.  Wenn  aucli  in  elektrotechnischen 
Kreisen  die  Meinungen  über  den  Transmissiotisantricb 
solclier  AnlnKcn  sehr  geteilte  sind,  so  zei^;en  diese  Plane, 
daß  bei  sacht;eiii.ißcr  Lage  der  Antriebsniaschinc  und 
der  1  laupttraDsmissioo  sich  die  Länge  der  Wellen  und 
damit  die  Zahl  der  Laßer  und  Kupplungen  auf  ehi  Mindest- 
maß licrabdrUeken  liU}t,  was  auf  die  Ko<iten  und  die 
Wirtschaftlichkeit  der  {^nzcn  Anlage  von  großem  Ein- 
fln-.sc  ist. 

Ith  .Anhange  des  K;i1alriL;s.  der  mit  1  liltsi.tbellen 
lur  Hereciinung  der  1  )i:nL  n ineii  .iml  1  ei'-luni;eii  von 
Tran^-niissiunsleilen '  uberscl;riebcii  ist,  «ird  u  a.  in  einigen 
Tabi'ljen  ilas  UbertraL,'unjis\crinii};cn  in  IS  von  einfachen 
und  I  )o[ipelrienicn,  von  Manf-  und  Drahtseilen  bei  ver- 
schiedenen Riemen-  und  Scilgeschvnndigkeiten  angc^eiicn, 
das  allj^mcin  interessieren  dürfte.  Fr. 

Zeltschrifleaschau. 

(*  Iwdntei  fit  AbbUdnncra  in  Test  «der  mt  TaMn.) 
A.  Gewinnung  und  Übertragung  elektrischer  Triebkraft. 

I.  Ganze  Kraftanlatjcn  (Kraftwerke). 

UndM  Elaetrio  Pmrar  BUI«.  (Eiect.  Enging.,  14.  Mai 
190S.)*  Der  dem  House  of  Lords  unterbteitele 
Gesetzentwurf,  betreSsid  die  Versorgung  Londons 
mit  ddctrischer  Arbdt  enthüte  dn  wsrahrKches 
Projekt  eines  großen  Elektrizitätswerkes  in  Barking 
an  der  Themse,  Berichterstatter  J.  D.  Fitzgerald. 
Da.s  Werk  soll  nicht  nur  Londun,  sondern  auch  die 
(iraf^ciiaft  Middlcscx  und  Kcnt  mit  Kraft 

\  Lt'  Mi  .;cii  ( Fe>;envs  arti^  enthalt  d.i--  {.»cnannte 
(icbiet  Ii*'  Kraltuirkc  mit  2'}  verschiedenen  .Stroni- 
ensct^tingsarten  und  IS  V'ertei!unj;ssystcmen.  Durch 
die  erwähnte  /cntralLsicrung  scjllen  die  Anlagc- 
kosten  pro  KW  von  gegenwärtig  M.  685  bis  950 
auf  M.  200  bis  240  ermäßigt  werden.  Die  Knergie 
snil  dann  auf  Grund  eines  gemischten  Tarifs  sehr 
billig  abgegeben  werden.  Parshall  machte  Uber 
dk;  Einadheilen  der  projdctierlen  Kraihrcrke  An- 
gaben. Es  soll  Orehstrom  von  15000  Volt  hei 
50  Perioden  erzeugt  und  an  14  Unterwerke  ab^e|;eben 
werden.  Bei  \'erdi.i>;)eluiu;  <lcr  Leistung;  iMnine 
die  Abnahme  aul  4-12  .Mill  RW  .St.  jahruch  an- 
wachsen Die  f iesanitko^tcn  des  Kial'twcrke-.  samt 
l'i>ertraj;un;4-anla<^e  uikI  I'ntcr«crke  sind  im  ersten 
.Ausbau  auf  M.  5;  Mill  .  im  zweiten  auf  M  )  Mill, 
geschätzt.  iJic  jährlichen  Mctricb.sausj,'aben  (Kohle 
M.  12  pro  Ii  betragen  M.  1;  Mill.,  nebst  N'erzinsunj; 
und  Abschreibung  M.  6  Mill.,  wogegen  Ijci  190  Mill. 
KW.St.  eine  Einnahme  von  M.  9800000  zu  er- 
warten ist. 

The  NeUingkam  Corporation  Elactric  Supply  Under- 

taklNI.  (Med  I'.ii^ini,'..  2;,  Juni  190.S.1  D.-is  kom- 
binierte Licht-,  Kraft-  und  Hahnnctz  in  Nottingham 


w  inl  v  on  drei  ( ileich'-trnmkr.iiVA  erken  luiT  elektri-chei 
Arbeil  versorgt,  von  welchen  zwei  miteinander  diircli 
Kabel  verbunden  .sind,  das  dritte,  eine  Müllverhrcn- 
nungsanlage  nur  an  da.s  I.ichtnetz  geschaltet  ist.  Das 
älteste,  im  Jahre  1 angel^te  Werk  in  der  Talbot 
Street  hatte  ursprünglich  sechs  bipolare  Willans- 
Siemensmaschbien  su  80  FS^  100  Volt,  spiter  woiden 
vier,  bew.  sieben,  vertikale  Einheiten  zu  135  PS. 
320  Volt  und  vier  größere  Dreizylinder-Kompound- 
maschinen aufgestellt.  Sämtliche  Dampfmaschinen 
arbeiten  ohne  Kondensation.  Die  alten  So  l'S- 
Maschinen  dienen  iel/t  zur  Hatteriel.nliin^ .  ein  an 
letztere  aiii;e-.i-hlM..-.i  iier  '^r,  l'.S-Motorf^enerator  al> 
glcichsni.i-i  liine  itii  I  Jreileilernetz  von  J  ■  20O  \'olt- 
ini  Jahre  iM  /i)  vv  uriie  ein  neuer  .Maschinenraum  mit 
getrenntem  Kesselhause  erriciitet,  welcher  neun  Min- 
heilen,  bestehend  aus  700  PS  vertikalen  Willans- 
Kompoundmaschinen,  in  dhckter  Kupplung  mit  acht- 
poligen  440  KW-ijleichstromgcneratoren  enthält,  von 
denen  sechs  mit  \eb»-nschluGcrrcgung  nur  für  das 
LiditneU,  drei  mit  Doppciscfalußwickivng  auch  (ür  das 
5$o  Volt  Bahmieta  Strom  llefiem.  Die  Kenebalage 
besteht  aus  acht  Lancashire  Keaada  im  ahen,  imd 
14  größeren  im  neuen  Kesselhaus.  Das  Kraftwerk 
St.  .Ann  besitzt  die  gleiche  Hinrichtung  wie  das  neue 
M.ischincnhaus  des  Talbot  Street  Kraftwerkes,  nur  be- 
sitzen dir  Kes-iel  statt  HamifeuerunL;  autuiiiaii^che 
Feuerung  un<l  künstlichen  Zug.  Die  .MullverbienMuni;-- 
anläge  cntlialt  drei  sechspolige  440  \"oll,  l  ;o  K\\ 
Generatoren  mit  Dreifache.xpansionsniascliinen  bei 
360  Umdr.  pro  Min.,  der  Dampf  wird  von  0  H.  &  W. 
Kesseln  t;eliefert,  welche  an  die  12  zellige  Vcr- 
brcnnungsanlagc  angeschlo.s.<icn  .sind.  Die  Kessd 
sind  auch  mit  i-IUfsrosten  für  Kohlenfeucnmg  ver* 
sehen.  Im  leuten  Jahre  wurden  28  300  t  MlUl  ver- 
brannt und  I  a690Q0KW.St  enei^  d.  i.  37,8  KW.St 
pro  t  t  Man.  Alle  drei  Kraftwerke  lieferten  zu- 
sammen 1 1,16  Mill.  KW.St.  hiervon  5.3  Mili.  ICW.St. 
Bahnbcla.«tung.    Der  mittlere  nelastungsfaktor  fiir 

I.icht  war  t^o";,,,  Hahn  V^,!",,,  I)i<'  reinen  I'e'riebs- 
kosten  der  KW  -St.  betrugen  0,4  Tl.  und  einsclilieli- 

lieh  der  Kapitalskosien  und  Steuern  13,9  Pf.  pro 

KW  St. 

Electricity  Supply  in  Sulton  (Surrey).    i:i  kevieu. 

17,  luü  U>0,S.|'-  D.T.S  mit  elektrischer  .Arl.K-i'.  / 
M  i-i'r^^ende  (jcbicl  liegt  Südwestlich  von  I.ond  mi  ir. 
tier  l  iiitjebun^;  vim  Croyden.  Das  im  Helastunns- 
zentrum  gelegene  Kraftwerk  war  ursprünglich  mit 
Brush  Univenalmaachinen  versehen,  weiche  jedoch 
wegen  der  stOrenden  Geräuacbe  und  Vibrationen 
später  durch  Turbogeneratoren  ersetlt  WMfdeo.  Düte 
gegenwärtige  1-jnrichtung  besteht  aus  drei  Parsons- 
turhogeneratoren  zu  500  KW,  von  weldien  zwei  aus 
je  einem  250  KW  Gleichstront-  und  250  KW  Wechsel- 
stroiiij;ener;iTor  bestehen  1',--  iid  Wechselstrom 
von  2icxi  Volt,  50  l'erio<lcn  und  t  ileichstrom.  -,^0  \'olt. 
(Hahnbetrieb)  bei  3fxT)  l'mdr.  pro  Min.  er/eUL;t 
Das  Fund.iment  dieser  I  nrbo^jencratoren  bestellt  aii^ 
lä'-enrahinen  auf  Hetonsockeln,  welche  zur  vnnst.in- 
digen  V'crmeiiiun^  von  (ieransehen  auf  (jinnmipolsicm 
aufruhen.  Der  Dainpfverbrauch  beträgt  S  kg  pro 
KW.St.  bei  VoUast  und  10,8  ku  bei  Halblast  (Über- 
flächentcondenaation  und  Uberhitzung).  Die  Hilia- 
maschinen  amd  sämüich  mit  Wechsdstinmnotoren 
betrieben.  Zur  Dampferzeugung  dienen  3  B.  ft  W. 
Keaad  mit  HandfiMerang  und  2  GaOowaytubeiiessd 
mit  Überhitzern.  Das  Kraftwerk  versorgt  einen  Teil 
der  S.  iiiil;  Metropolitan  1  :.inivv,-\ys  mit  Strom.  Es 
fulircn  aulierdem  Fapieikabel  in  der  Gesamdänge 
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von  27  km  nach  cinein  Unterwerk,  an  welches  56  km 

Vcrtcilungskabcl  und  juihlrcirlic  Uirij^ckülillf  TraiK- 
fiirmalorcn  an{»eschlos--fn  sind.  Da^  an}4c^i  Ii!' liseiie 
Ik-Icuchtunfjsni'!/  i^t  mit  jn  NK  Osranilnm|j<-n  vt  r- 
selicn,  von  wclrlicn  hi-.  jetzt  193  I-'.inhcitcn  zu  je 
IM  Ri'ihc.  iii-ct.ii]icrt  wiinlrii.  iJ.i-.  angCSChlOdSene 
liahnnctz  hat  eine  Lange  von  21  km. 

Neuzeitliche  Dampfanlagen.   Von  Gir.  Eberle.  (Z.  d. 

\'  I)  I.,  2.  Mai  i.«.s,  S.OS7;  t).  Mai  1908,  S.  TiS  'f 
UiciinvlolUcrbrauch  liir  vei<rhiedenc  Kraftanlagen: 
Dampfmaschine  ;  W  I'.  pro  l'.Se  .St,,  Saiu,';;as- 
anlaj^c  Jioo,  l)ii-i:lm.iior  2c»o.  \\'irkun}^s<;rade : 
1;.  iiiul  ;::"||.  BrennsttMTknsten  für  loootio  W'l-^ 
für  buhnü-.clie  Uraunkuhlc  55  VW,  Anthra/it  44  Pf  , 
Treiböl  icw  l'l.  Kusten  lur  die  N'iit/pferdt'starla.' 
I  ;  0,8;;  :  1.17.  —  Dampfbetrieb  «lort  am  wirtschafl- 
Kclntcn.  \\<>  auch  zu  anderen  Zwecken  Dampf  ge- 
braucht wird.  Bei  Benutzung  der  Wärme  des  Ab- 
dampfes, der  Abgase  und  des  Kühlwassers  berechnen 
sich  die  Kneten  Dir  looooo  WE  bei  Dampfbetrieb 
SU  50  Pf.,  bei  Sanegasanlage  ni  59  Pf.,  bei  Diesd- 
motor  zu  iti  Pf.  —  Dam|^aHl«0e  in  doer  Pa|to- 
fabrik  mit  drei  Papiermaschinen:  der  Dampf  verläßt 
die  Maschine  schwach  überhitzt  12  Atm.,  280*  C, 
\''irw  armer,  Ke-stl  ;  •  ;6o  +  1  X  240  qm.  Stufm- 
rost  fiir  bohniisrhe  HraimUohle:  /.ihlcntafel  uber 
Vcrdam()rversuche :  \\  irkuiii^-^iirad  von  Kessel  und 
Überhitzer  6«";  „,  von  \oruarnicr  | i-.rlinluiiin; 

von  72  auf  141' t  ''.  Hraiiereiilain]>(aiila^;e :  «K  r 
Dampf  verläßt  die  Maschine  mit  1,;  .\tni.  Aiis])iiff- 
druck,  Abdampf  geht  in  die  Pfannen  rcsp.  iJurch 
Scbcrhcitsvcntil  zur  \Varmwa.sserhcl*UBg  uml  Trock- 
nung, die  darüber  benotigte  Menge  strömt  durch 
Reduzierventil  direlct  vom  Kestsel.  —  l^ainpfanlage 
der  Fschorrbraueiei  in  München:  Dampf  für  die 
Plännen  dem  Reciver  entnommen,  Daropl  fiir  Warm- 
waascrbereitung  von  dem  KoddeiuatiM'  entaoaimeH. 
Kessel  14  Atm.,  300*:  Vorwärmer,  mechaoiacfae 
Feuerung,  Wirkungsgrad  zusanntien  80,7%.  —  An- 
jage  der  Löwenbraucrei  in  München:  Kessel  (ür 
10.4  Atm.  und  24;)"  /.u isi  lu  ndampf  von  2  Atm. 
entnommen;  I!ri'iinsloit.nismitzün^  ■'^l.'^i"',,  |Kes>el 
')S"/,,.  i.'berlut/er  ;,4"',,  X'nruarmL-r  10, 2".',, V  Kuck- 
furderung  des  Kondensats  nach  »Ictn  Kessel,  ()\ 
filter  fiir  da--  Kondensat;  reinigen  l)is  auf  1  k  fM  pro 
cbm.  —  Dampfanlagc  der  Munchcncr  Neuesten 
Xadirichtcn:  300  PS  für  Druckma.schine  und  Mlek- 
trizität.  Zwischendampfentnahnie.  o,<}  Alm.  fiir  Hei- 
zung, BrennstofTausnutzung  Si,<)%  170.1  in  Kessel, 
;.s  in  l'berhitzer,  (>,^.  in  N'nr"  n  i'i  1 1 

Die  Kraftübertragungsanlagen  der  Ruhrtalsperren-Ge- 
sellschafl  \  on  Prof.  Rasi  h  und Tr.  oni^,  Hauwcns. 
{'/..  d.  V.  D.  I.,  iS.  April  lOoS,  S.  M'>;  2-^  \oril 
11J07,  S.  654;  I).  Mai  190S.  S.  74.*<.j*'  1  I '  is 
Kraftwerk  am  Heinibach.  Druckrohrc  aus  Schmiede- 
eisen zu  l>ciücn  Seiten  des  Maschinenhauses.  Zwei 
Reihen  ä  3  Turbinen.  Hauptabsperrschieber  im 
Dnickrohr,  außerdem  vor  jeder  Turbine.  Frands- 
Dop(ielturbinen  von  Eadier.  Wyß  &•  Co ,  70  m  Ce 
ISille,  1550  PS  bei  110.  2000  PS  bei  500  L'imlr.  pro 
Min.  Doppelsrhaiifelkran/  iles  l,aufap|>arates  aus 
Manganbronze,  drehbare  1  .eitsrliaufeln  aus  StahlgulJ; 
L.aufrad  o^ii  :  .stcimrwasser  durch  I'iltcr  gereinigt, 
—  l'Irregcrturbineii  2011  PS.  yixi  l'nidr.  pro  Min., 
Laufräder  550  J  —  Diagramm  der  Druck--ohu  an- 
kungcn  im  Entlastuir.;ssciiacht.  hervorgenifen  «hiicli 
den  Rcgulierungs Vorgang:  Scln^ ankun;;  dei  Wasser- 
säule bis  36  m ;  Abhilfe  durch  Schieber,  der  beim 


Hodistetgen  der  Säule  Wasser  aus  dem  Schacht 

austreten  läßt.  (Jeiieraturen  der  El.  A.  G.  vorm. 
W.  I.ahmever  \  (  o  ,  a  1370  KW  bei  jooo  Volt 

und  10s  (f  —  o,S:  Regelung  von  4'jOO  bis  540:1  \"i>lt; 
l-.rregerstrom  75  Am]>,  bei  V'ollast,  ( iel)aii(UlHi.^ung 
im  W  inter  durch  die  (ieneratoren  bewirkt  1  1  i<_M.er- 
maschinen  22,  \'olt.  l      KW. —  Wasserverbrauch: 


70  m  Druck 

75  »  » 

83  >  » 

89  >  > 

100  »  * 

110  >  » 


1040  KW 
1180  > 
1370  . 
1370  . 
1370  » 
1370  » 


2100  1  |>ro  Sek. 
2150 1  >  > 
3340 1  >  > 
30(Sol  >  > 
1840 1  >  > 
1725  I    »  » 


Waüscrverbr.uicb  ilcr  l'.rregeriiirbinen  bei  Vollast: 


70  m  Druck 
82  >  * 
1 10  >  I 


372  I  pro  Sek. 
226 1    »  » 
■  8$  I  ^ 


Hei  Hel.xstungsschwankungcn  von  200  KW  (l5*j^)^ 
Änderung  der  Drehzahl  von  2,5"',,  bei  vflüiger 
Enilaattmg  14%  Spannungssteigertuig.  Tempeiatur» 
erhöhuBff  nach  10  Sc  50*  C  —  Jeder  Generator 
durch  enien  Transformator  5000/34000  Volt  und 
Olschalter  an  die  Sammdleitung  angesdilossen.  Nur 
Sdiienen  ftir  39000  N'olt.  Trennschalter  für  je 
zw«  Maschinen.  Schutz  gegen  t'berspannung,  be- 
stehend .iu  .  i)f  i-.s(!s[inle.  H'irnefblit^abli'iter,  Wasser- 
«iderstanii  und  Wasserstrahlerder  Relais  für  IVe- 
dicnung  der  Olschalter  bei  Kurzschluß  und  t"ber 
lastung,  einstellbar  auf  I  Iiis  7  Sek.  Hornerblitz- 
ablLite:  aus  vierkantigem  Kupkr;  Drosselspule  aus 
l'lachkupfer;  W.i.sscrwiderst,md  in  Hctonlx-cken. 
.Schalttafel.  Regelung  von  einem  Punkte  von  tler 
Tafel  aus.  Drahtbnichrelais,  wdchcs  den  Haupt- 
schalter bedient  .Messung  des  Isolationswiderstandes 
mit  Glekfastromliatterie.  —  Stromverteilui^aayalem: 
34000^  $000  und  320  Volt.  Mittelspannwig  Rir 
Großabnehmer.  Vier  Hochspannungsleitungen  von 
35,  40,  64  und  27  km  Länge  ä  $  X  50  ([mm  Quer- 
schnitt. 5000  Volt-l.eitung  3  X  i2oqmm  (Jucrschnitt. 
Hoohs|>annung  an  eisernen  (littermasten;  Deltaglockc, 
Kandcntladungen  bei  iikkttki  \*olt  in  trockenem 
Znst.anilc,  bei  Platzregen  und  Xi-bcl  bei  ft^iooo  Volt. 
Durchschlag  nicht  möglich.  .'Sicherung  gegen  herunter- 
fallen der  Drahte,  .Schutzilelze  aul  besonderen  (ie- 
Stangen.  -  Tratisformatorenliäuser  für  340O<i'500O 
\'olt  massiv,  zweistockig.  Einpoliges  .Schaltungs- 
schema,  l"ur  ilie  ^oto  X'olt-Krcise  Ilorncrblitzableitcr 
mit  Zapfscher  I'unkenstreckc;  für  <Uc  34  rxxi  \'olt- 
Kreise  S.  &  H.-.Ableitcr  mit  Hilfsschw ingungskreis. 
Zwischen  je  zwd  wdt  ausdnander  gelegenen  Hoch- 
spann ungsontenrerken  sind  noch  Schaldniwer  mit 
von  Hand  zu  bewegenden  Olschaltem  ebigebaut  — 
Mittclspannungsleitungen  meist  oberirdisch  an  Holz- 
mästen  mit  iüsenfuü;  in  bebautem  Gelättde  und  bei 
Ubergängen  Hochspaimungskabel  versdlt  Tarif- 
fragm. 

Eine  moderne  amerikaalache  Niederdruck-WasBerkraft- 

anläge.  Von  II.  E.  HcmmcU  r.  IZ.  d.  V  D  I., 
30.  Mai  190«.  S.  862.)*  (Jrcat  l'alK  .\nlage  in 
Süd  Carolina  mit  43000  PS,  die  dem  Cata« i>e  k hil.^ 
entnommen  wenlen.  Kanalbauteti  und  \\  ehr.mlaiieti 
.Staumauer  0  bis  10  m  hoch;  Grobrechen  vor  den 
Kanalfallen  mit  Neigung  2:1,  wodurch  alle  l'"remd 
körper  an  die  Oberfläche  getrieben  werden.  Wasser- 
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fassung  vor  den  Turbinen:  SteinwaU  v>>ii  22 j  m 
Länge  und  27,5  m  Höhe,  in  den  die  Turbinen  hinein- 
gclraut  sind.  Kein  Überfidl,  iwd  Durcfalässe  »1 
beiden  Seiten  des  Maschinenhauscs.  Acht  Zulaufs- 
rohre  mit  Reellen  6  X  i  ■  m.  lichte  Weite  38  mm, 
dahinter  Fallen  für  den  Abschluß  der  Kohre,  Druclv- 
au>L;lelcli  vor  dein  I  luolizielicn  ;  I  <  ileiclislroniinotnr 
l.ir  ,iKi  bc'uct;!   n'iii   SchahbreU   au-.  — 

M.1--1  huu  iili.iu- ;  arbl  <  ienera'iMturhincil  a  5.'(X>  l'S, 
z"ri  l'.rri'mrturbinen  h  "OO  l'S  von  der  Allis 
Clialniers  Co.;  Neltugcralic  23  m,  VVasscrmcnjjc 
22  cbin  pro  Sek..  325  Umdr.  pro  Min.,  Wirkungs- 
grad bei 

«/.        K  »/, 
83 


-'I 


81 


'/.j  Olinunjj 
7«V 


Laufrad  er  1340  ^,  spei.  Drehnhl  242,  Wauer* 
mengn  pro  m  Gefalle  2,  Koeflixient  der  Umfangs- 
geschwindigkeit 0.7$.    I.eitkriüMe  mit  Finkschen 

Drehschaufehl ;  Sialilb!ethkc*.sel  der  Turbine  4.$  m  '(>  • 

Welle  «Ireinial  nclai^erl,  feste  Wellcnkuppelung  mit 
12  mm  starker  I  )i<tan/,srbcibe.  Selbsitati^e  Druck- 
ulreficluDf;  der  l.uinbanl  (Mivenii'i  <<)..  Scliliiüzeil 
4  Sek  ,  l'jUTf^ie  «jSo  mk'^'  hi  i  17,;  Mm.  Öldruck, 
ein  Kegler  für  beide  MrrL'j;crturhiiicii  l  ur  die  acht 
Generatorturbineii  vier  kej;ler,  die  in  2  St  ic.  srbliclÄen 
oder  öAnen,  Kner;;ie  341x1  ink^;.  Sclicma  iler  Oruck- 
ulregelung.  Bei  Änderungen  \<>n  23.  50,  75.  100"/,, 
Belastung  Schwankung  der  Drehzahl  2,  4,  7,  1 1 V 
(Sdduß  folgt) 


amerikaniache  Niederdruck-Wasserkraft- 
inlaga.  Von  (i.  i:.  Hcmmclcr.  [Z.  d.  V.  D.  I., 
13.  juai  190S,  .S.  060.)*  (Schluß.)  Generatorenhaus 
7j  X  1 1  <n.  Transformatorenhaus  26  X  21,  auf  die 
Pfeiler  der  Auslaufkanälc  gebaut.  Kanäle  aus  harten, 
behaucnen  und  verputzten  Steinen.  Sohle  aus  Beton. 
D.iß  des  Transform.itorcnhauscs  aus  I-äscnbctonplatten. 
Natürliche  und  kuii'-tliche  I.iiflun'^  Srhah.inlanc  in 
«ier  Milte  der  l  iUcr\v.i.----er--cilf.  —  l 'nUT^i  schoß  des 
Transforuiatorciiliaiisc^  nur  hir  die  i.cilunm  n;  zweites 
(ieschuß  in  ilrei  Kaiitiic  ULtcill.  iiiitlleies  für  die 
.\ieder>|)aiiiuiiii;-;^cralc.  .uilkii  ilie  1  ransl'orinatoren- 
räuntc,  welche  nur  vom  Masrhinensaal  zugänglich 
sind  und  bei  Brand  .sclbsttiitig  gescfaiossen  werden; 
drittes  Stockwerk  für  die  iiochspannung^geräte.  — 
Generatoren  vun  \\  esiin^house  C'o.  geliefert,  acht 
Stock  ä  3000  KW  bei  2300  Volt,  60  Perioden,  32  Pole. 
Wirkungsgrade  bei: 


96 


1* 

95«S 


94 


90%. 


Übcrtenii>craiiir  bei  normaler  Last  nicht  mehr 
als  35*.  Lrrejjerm.ischinc  8 polig,  400  KW,  230  Voll, 
dne  als  Reserve.   Wirkui^^irade  bei: 


125 
92 


ICK) 
93 


■5 

9« 


50 
88 


25%  Lm 


Vier  Gruppen  ä  3  Transformatoren  z»  2txx>  KW 
tmd  Wasserkühlung  und  Olisolation  2200  4401.10  resp. 
SSO{/iiooo  und  1 100/22000  Volt  Bei  1$!  Wa.sscr 
pro  Mbiute  TempeiaturerhiMtung  40*.  Wirkungs- 
grad hei: 

12S%  Normallast 
9g>3%- 
St.*3ni|.  Walter  RihM  im 


»5 
96,4 


50 

98 


75 
y8.3 


100 

9S.4 


Transfürinatorengchause  geschlossen  für  10,5  Atm. 
Druck  mit  Sicherheitsventil;  fidirttahr  für  Reinraturen, 
Ohirkulation  und  KUhhu^,  Kohlennureanlage  für 
Löschawecke.  —  FUr  jeden  Generator  eüie  Schalt- 
säule. Schaltung.s.schema.  Kemleitui^isnets  ibr  l  lOOO 
und  44000  Volt.  Isolatoren  300  ^  X  300  hodt  mit 
120000  Volt  geprüft.   Masten  aus  HoLs  und  Eisen. 

AiMrikniiMslm  Daapfkraftwarka.  Von  Fr.  Köster. 
(Z.  d.  V.  D.  I-,  20.  Juni  1908,  S.  988.)*  (Schluß.) 
Dampfmaschmen:  fast  nur  Corlißsteucrung,  .selten 

.Muschel-  und  Kolbenschieber,  bei  kleineren  Maschinen 

RoststcueninR  I  )anipfverbrauch  selten  weniger  als 
5,5  kg  pro  rSi  St,  —  I  )nmpluirliini'n :  Nach  V.t- 
prolninj,;  in  iJeutsrhIand  in  .Aiiicnka  ^^■llnl■ll  einge- 
führt. (ir<iL>te  .Au'-fulirun-;  i>oo3  KW-t,  urtisma^cliiiic 
im  Fisk-Strecl'Kraftwcrk;  Vcrsuchsergcbniüse  davon: 


Beb>tua(  ; 

Kwr  • 

Atm. 

Vikiium 
lt. 

1  Ttnv. 
'  »• 

»Ul.ts.i.li 

pro  KW.M. 

S374 

'■  id« 

■  yti 

10  iSb 

1  174 

I7VOO 

•3.J* 

97.7 

!  *7S 

1 

1 

Diesi  -i  sind  die  besten  Werte,  die  in  .\inerika 
jemals  erreicht  worden  sind.  Cbcrlastbarkeit  von 
50*/«  stets  verlangt;  geringe  Uberhitzung,  selten  mehr 
als  275".  —  Kondensation;  Antrieb  selten  unmittel- 
bar von  der  Nfaadiine  aus  liet  Gegen  st  rom  Kon>len- 
sation  0^32  Ins  0,36  qm  Kühlfläche  pro  KW.  Bö 
Cwtisturbnien  Kondensator  im  MasdihwnlHHtt  arlien 
den  Turbinen;  nenme  AusfUhrui^  mit  Tuihine  auf 
dem  Kondensator  hat  den  Nachteil,  daß  beim  Ver- 
sagen tier  Kondeiisataien  die  Turbine  abgestellt 
werden  iniiß.  l'uni)>en:  Hilf-maschinc  für  den 
Kondcnsritii  in^lM'trii  l)  ir.ci'^t  ii\irrli  I  l  ur.pf  angetrieben. 
.Xrljcit -verbrauch  lur  dit;  l'iulauriium])en  1,^",;.  Wl' 
!;iiii'u;iumpen  o,S"  ,|,  Heißw.asseriiuin|ici'i  '  '^|ici>e- 
piiii)|ien  Olpuni))en  o. '')"(,.   Imti  ^^cinia-chincn 


0.5"i'i,  der  (jes;imtleistuni;.  Uiiiki 


"hu  <  ilrciniL'uni: 


anlagen.  —  Generatoren:  In  den  gnil.'.cn  .\nl.-igcn 
fast  nur  Drehstrom  mit  50%  Überlastung  und  40* 
ll(>chsttemperBtur.  Kleine  Maschinen  fiir  2300, 
groUc  Air  6600 und  iiooo  Voh;  Periodemahl:  25  bis 
60  Perioden  pro  Sdk.  Turbogeneratoren  durch 
Ventilatoren  geUiftet.  —  Schalttäume  in  mehrere  Ge- 
schoOe  geteilt,  ofi  In  getrennten  Gebäuden.  Im  New 
W.itersidc  II- Kraftwerk  der  Edison  Comp,  in  Xew 
\'<>rk  Srli:illi;n!cr;i-  init  S  h'.lnj^cn  für:  l.|  \'eiitilat<ircn, 
2.i  .Akkuinulatorcri,  v;  l'lrrcj^erinaschineii  und  .Nieder- 
s]>.innun^sj;cratf,  4  '1  .Saintnelschicnen,  3  '  Olsrlialti-r 
für  Haupt  und  Hilf— chieneii.  '1  |  S]uinnunf;-itr.in-lor- 
niatoren,  ".I  Olschaiter  für  die  hciausuchendcn  Lei- 
tungen, S.)  Verbindungskabel  zwischen  dem  Schalt- 
brett und  den  Motoren  der  Obchaller;  Nachteil: 
viele  Kabel  und  große  Leitungswege.  Kinfacher  die 
Anlage  des  60000  K  W-Kraftwerkcs  an  der  59.  Str,iße 
in  New  York;  4  Etagfen:  i.)  Kabel  und  Akkumu- 
latoren, 8.)  SanundschSnen,  3.)  Obdnlnr,  4.)  Sdialt» 
tafeln;  Vorldl:  kdne  Hodispuwua^dtung  an  der 
Schalttafel.  —  Scfaaltpläiie  verschiedener  Kraftwerke. 
—  /ahlcnta^  mit  Antagekostcn :  billige  Ausführung 
Dnll,  17.5  bis  72.2  pro  KW,  gute  .Ausführung  Doli. 
94  iii  -  u  -  ]>ro  KW  bei  4000  bi-  ^nor:  KW;  Doli.  I20 
pro  KW .  bei  500  bis  tooo  KW  Anlagen. 


CtwdotMibmg.  —  Diwk  *m  R. 
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Der  elektrische  Schiffozog. 

Von  l'f    Crarf,  Meyer,  Betlfal, 

Einleitung. 

Oer  ddctrische  Schiflszug  ist  eine  besondere  Form 

des  mechanischen  Schiffszu<jcs,  tl  Ii.  iIl^  .Si  hlL-ppciis 
von  Last-schitTcn  mit  Maschinciikraft.  Ivr  britu;l  tlalicr 
der  Kanalschiffahrt  .illc  i<  ni^;i  n  ann kannten  Wutrile, 
die  der  mechanische  SchitV-izii;.^  iilicrh.iiipt  in  txtrK-h'i- 
technischer  und  xvirtschaltlichcr  1  [insscht  zu  brinj^cn  im- 
stande ist  ;  er  madu  aber  darüber  liinaus  Tür  sich  die 
besonderen  X'nrteile  geltend,  die  aus  der  Anwendung  der 
Ivleklrizitat  folgen, 

In  der  Ket;el  ist  der  elektrische  .Schitl^zii^  an  Kanäle 
oder  kanalähnhche  WasserstruL>en  gebunden,  da  der 
schleppende  k'lektromotor  sich  nicht  weit  von  der  meist 
am  Ufer  der  Wasserstraße  aufsustellenden  stromnihienden 
Leitung  entTcmen  kann. 

Nahe  verwand  mit  dem  eldctrisciMo  SdtHGtnv  ist 
der  elektrisclie  Betrieb  von  selbstfahrenden 
Lastschiffen,  Zurzeit  aber  s]>ielen  in  der  Hinnen- 
schiffahrt und  besonders  in  der  KanalschitYahrt  die  Selbst 
fahrcr  eine  ziemlich  untcrjjeordnele  Rulle  So  betrug  im 
Jahre  l<>o2  M  die  1 'ra^;r:»hij;kcit  sanitiicher  in  iler  ileiitselien 
Hliii'.en^cliill,i''iit  '■>e-.chuftii:;ter  Selbstfnlii er  iiinl  Virile]»-,) 
il.impter  zusammen  nur  et«a  i",-,  <ler  I  rrinlaiiiKkeit  aller 
zur  gleichen  Zeit  im  Hctricb  hetinillichcn  Lastschiffe.  Aus 
diesem  Grunde  soll  in  den  nachstehenden  /Xusftihrungen 
auf  die  aeülStfahrenden  LastschilTe  nur  insoweit  Rücksicht 
genommen  werden,  als  die  Cbef.icht  ülier  die  Kntwick- 
lung  des  ninnenschiAfahrtsbetiicbes  es  erfordert.  IJie 
siciwriich  bedeutungsvolle  Frage  aber,  in  weldien  Fällen 
der  bisher  übemgende  Sdrierobetrieb  ZK-ecinnüOig  durch 
den  Sdhatfiihrbetfieb  ert^  wird«  fliUt  nkrht  in  das  Gebiet 
der  vorfiegenden  Untenudtingea. 

'  Sympiier.  Zciiwlnift  filT  BiMiciiieiiMUin.  nerlin  1407,  lieft  ti, 
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I  L  Die  AKeren  Treidelsysteme. 

I.  Treidelci  mittels  animalischer  Motoren. 

Der  Maschinenbetrieb  hat  in  der  Kanalschiffahrt  diu 
älteren  primitiven  Fortbewegungsmethot Un  nocli  nicht  zu 
verdrängen  vermocht  An  verkehrsarmen  Wasserstraßen 
und  bei  der  Beförderung  von  LastscIiiflTen  Uber  kurae 

I  Strecken  ist  beute  noch  vielfach  die  inalle  Menschen* 
treidele!  mit  Hilfe  von  Zugietnen,  Staken  u.  dgl.  im 
Gange.  Bei  dieser  einladisten  Betriebsart  betrinkt  die 
Fahrgeschw  indigkeit  der  La-Stschiffe  1,5  bis  3,0  km/St.  und 
die  tagliche  Wegeleistung  10  bis  höchstens  1;  km.  Die 
reinen  Schlcppkostcn  —  also  nicht  die  I'raclukostcn  — 
schwanken  bei  iler  Menschcntrcidclci  naturlich  stark  mit 
den  I  .ohn^at/en,  in  <ler  kegel  betnigen  sie  über  o,  ^  IT  tkm.') 
.Nur  in  .\usiialitnerallen  k;mn  -icli  ilie  Kaiuilschiltahrt 

,  des  .S  e  l;  <•  K  bedienen,  ilas  aul  breiteten  \V  assetstraüen 
vielfarh  /iii  l  .rhi'luing  der  I  ranspnrtleistung  benutzt  wird. 
Hei  ilichtcrem  X'erkchr  und  gröücrcn  Kntfernungen 

]  hat  sieh  bis  in  unsere  Zeit  hiuem  die  l'ferdctreidclci 

'  mit  Erfolg  behaupten  können.  Ein  treidelndes  ITcrd 
vermag  durchschnittlich  eine  efTektive  l^isiung  von  etwa 
0,75  auszuüben*),  seine  Geschwindigkeit  beträgt  bis 
zu  etwa  2,s  km/St.,  die  tägliche  Wcgcleistimg  etwa  IJ 
bis  i$  km.  Ein  Kanal  mit  wohtoiganisicrter  Pferde- 
treidelei  vermag  außerordentliche  Verkdirsmengcn  zu 
bewältigen.  So  konnte  beispielsweise')  auf  >k-m  Kanal 
von  Saint  Qiientin  (Frankreich)  die  jahrliche  Wrkehrs- 

leistuPL;  nicht  über  J  <  irt'j  iViO  t  gi'sl<igert  v\er(ien,  solange 
jeder  Schiller  sein  eigenes  Schlcppmiltcl  benutzte.  Der 
V' erkehr  stieg  aber  bis  auf  etuva  6000000  t*),  nachdem 

V  rinllio«.  Rcv«e  lir  Mtfcaniiiuc,  Pari'.,  luli  1(49. 
*>  de  Mos,   Reclwfclie'i  tii|H!riincnulc>  nur  k  RNt^iirl  <ic  U 
haldletieb  Fiah,  Inp,  iwl. 

•)  Iji  Kmtrc  md  SmirBmii.  ll«Hcbt  nn  VIIL  inura.  SeUtf- 

falir1>l;'iTHjrel\  Pari*  ItKKl. 

•   I  ruKtri,  VrtlKinds'.chriAdii  dts  D.  O.  U.  V.  ftr  BhiBenKhiffiilift, 
I  UerliD,  Hell  Jb^  1906,  S.  11, 
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Fig.  683.    Muchinenutla][c  von  PaUmM  D^mpier  »Ciareuiuot«,  180; 


die  fransöaiMhe  Regierung  die  Pferdetreldelei  einem 
Unternehmer  nach  vorgeschriebenen  Regeln  und  zu  festen 

Tarifen,  wenn  auch  ohne  BcnuUim^szwang übertragen  hatte, 
üei  (lcr.-utiger  geregelter  ITcrdetreidelei  beträgt  die  reine 
Schleppgebuhr  etwa  0,3  bis  0,35  Pr./tkm. 

2.  Der  mechanische  Scbiffszug. 

Der  mit  wachsendem  Verkehr  und  unter  dem  Wett- 
bewerb der  I'jsenbahncn  immer  dringender  werdentlt-n 

Anforderung;  auf  Krlinhuni;  der  l-rihr^fscliu  inilii^kL'it  und 
Verjjroßerung  der  t;ii;liclien  \\'e;^eki<tiiiij;  knnntc  nur  liie 
An« endLHiK  iiia--chinLllei  MituI,  .d"-!-  iliT  ineidi.inisclie 
Seil  i  f  f  s  /  u  f,' cnt^s^^l•(-llc•n  I  tir  IU  -.tri  l)uii]^<  n,  diesen  nia- 
^chincllen  Hetrich  in  die  Hinnenschiffahrt  einzuführen,  sind 
fast  ebenso  alt,  u  ie  die  anaäo^en  Bestrebungen  des  Berg- 
baues, (iej^eii  i-,!uie  des  I S.  Jahrhunderts  wurden  in  El^ 
land,  Fraiikreidi  und  Amerika  verschiedene  Dampfer  ver- 
suchsweise in  Betrieb  gc-^etzt  und  es  ist  bekannt ,  (Lili 
Fulton  mit  seinem  Dampfer  »Claremontt  (Fig.  683)  von 
1807  ab  regelmäßig  den  Mississippi  beAihr.  Seit  jener 
Zeit  wird  hl  allen  iJindem  unermüdlich  an  der  Entwick- 
limg  der  Schiflsdampfmaschine  gearbeitet,  die  gerade 
hl  der  jüngsten  /!cit  .lucli  in  der  Rinnenschiffalirt  in 
Steigendem  Mal>e  Anuinchmt;  findet.  Im  Jahre 
waren  In  der  drutsrhon  Binnenschiffahrt')  erst  ;oi  ,  im 
Jahre  iy<:)2  dagegen  srlmn  1412  (iiiter-  oder  Schlepp- 
dampfer im  Ik-trieb.  In  2;  Jahren  ist  die  Zahl  der  Dampfer 
also  .luf  nahezu  d.as  I'"unffache  gewachsen. 

Von  diesen  Dampfern  dient  der  weitaus  größte  Teil 
nur  als  Schlcppmittel  und  nicht  «um  Tragen  von  Gutem. 
Dabei  behalt  jedes  I^astschiff  seine  hishi'iigc  l-'onn,  jeder 
Schiffer  seine  bisherigen  Rechte  und  (icwobnheiten,  dos 
Sddeppn^ti  die  vielseitigste  Anwcndbariceit  und  Aua- 
nutnnv. 

Andererseits  finden  die  selbstfahrenden  Last- 
schiffe, die  sich  ohne  Rücksicht  auf  irgend  ein  Schlepp- 

mittel  jc<lerzcit  selbständig  bewegen  können,  in  der 
Kaiialsrliiffhhrt  in  .ihnlichcr  Weise  Vcrwendimg,  wie  etwa 
die  Mi>t(jr«ai;en  im  l'.isenbahnbctrich.  Doch  stellen  sich 
jtni  n  mehr  Hindernisse  entgegen  als  diesen.  \''>r  allem 
besteht  die  technische  Schwierigkeit,  die  .Masrhinenanla^^e 
und  den  Brennstoff  auf  <lem  selbstf.dirondcn  I.astsrhitf 
derart  unterzubringen,  daß  seine  durch  die  Kanal-  und 
Schleuscnabmessungcn  vorgeschriebenen  Außenmaße  nicht 
überschritten  und  gleichzeitig  .seine  Ladefähigkeit  mög- 
lichst w  enig  geschmälert  wird.  Auch  ist  es  nicht  ganz 
leicht,  das  Treibmittel  (Schraube  oder  Rad)  gegen  die 
Änderung  der  Eintmditiefe  des  Schiffes  unempfindlich 

>)  SynpWr,  Zauehrik  Dir  BfaneoMMIEihM.  BcfHn  1907.  Meft  M, 
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zu  machen.  Die  W'irtschaillichkeit  der 
Sdbat&hrer  wird  beeintricht^  durch 
diebescltrilidcteAiinnitsungdesSchii&- 
geßiases,  durch  die  nicht  gans  leichte 
Wartung  und  Instandhaltung  der  Ma- 
schtnenanlage  und  vor  allem  durch 
die  erzwungene  Unt.Htigkeit  der  Ma- 
.«ichine  und  cli  s  M  i^rlim.'.ti  n  bei  jedem 
Schlcusenaulcntl-,.!::  iiiul  m  den  Liege- 
zeiten. Diese  Xiiriitcile  treten  um  '^o 
mehr  in  Lrscheinun^,  je  kurzer  die 
Kanalhaltun^en  und  je  geriiij^er  daher 
die  effektive  Keisef^esciiwindigkeit  der 
Schiffe  ist.  Die  Ikdeutung  und  die 
Schwierigkeit  der  Anwendung  der 
Selbstfahrer  auf  Kanälen  erhellt  aus 
dem  Umstände'),  daß  der  Staat  New 
Vöde  1871  Preise  vno  M.  4OOOOO  auf 
aweckmiOig  ausgebildete  Frachtdampfer  ftlr  seine  Kanäle 
aussetzte  imd  noch  im  Jahre  1893  die  Wettbewerbs- 
bedingungen von  keinem  Dampfer  ganz  erfüllt  waren. 

Durch  Anw  cndung  iler  leichteren  und  weniger  Brenn- 
stolT  verbrauchenden  \'  e  r  b  r  e  n  n  u  n  g  s  m  i>  t  m  r  e  11  an  .Stelle 
der  Damplmascliiiien  sucht  man  seit  etwa  iStxjtlie  Wirt- 
schaftlichkeit der  .^ulLislIalirer  zu  steigern,  l-i^r  '"•'■^•i  /■■  igt 
den  von  i.ler  Gastniiturcnralnik  Deut/,  mit  eineisi  .'s.iug- 
gasmotor  ausL;i  riistctcn  .Selbstrahri  r  Ilaliiyl  '-' .  der  ilein 
\'crkchr  von  -Saarbrücken  auf  dem  Rhein  nach  Huliand 
und  zurück  über  die  belgischen  und  französischen  Kanäle 
dient.  Der  Motor  läuft  ständig  in  derselbett  Richtung 
mit  gleichbleibender  Geschwindigkeit  um,  die  Schit^'s- 
gesciiwind^keit  wird  durch  Drehen  der  Flügel  der  Scbifi»- 
schraube  geändert.  Die  Höhedage  der  Schrauibe  kann 
bei  Änderung  des  Tiefganges  leicht  mitieb  Handrades 
verstdit  werden.  Derartige  Konstruktionen  sind  skrher 
mascliinenleclinisch  sehr  bc.ichtens« ert.  ob  sieaber  dauernd 
mit  w  iitscliaftliclien  l-Xolg  dem  engbei^renztcn  I''.ihrwa.sser 
und  ungescliuller  .Scl)irr--mannsf  hart  anvertraut  uer<len 
können,  ist  <!urrh  die  I'r.a>^is  wohl  norli  kaum  er'.\iesen. 

Um  die  Schiffsgeschw  indigkcit  ;:i  1  ['1  i;  ^  i  \\  i  ;-.c 
unabhängig  von  der  vorteilhaft  gleichbleibenden  Ma.schinen- 
;;esch\vindigkeil  regeln  zu  können,  soiilug  Jean  Jaqucs 
lieilmann,  Flarb,  1893  die  Einschaltung  einer  elek- 
trischen Kraftübertragung  zwischen  Hasdiine  und 


Hg    11S4     Sclhslfibrcr  >l!ally  I'  iiin  S;ing;);a«nK>t.ir 

Schiffsschraube  vor.  L)ie  mit  glcirl)bloiben<ier  IJreh/ahl 
von  der  Maschine  angetrielx'nc  I)\namo  liefer:  ihren 
.Strom  an  den  die  .Schiffsschraube  antreibenden  .Motor. 
Der  Strom  wird  in  solcher  Weise  geregelt,  daß  die 
Geschwindigkeit  der  Schiffsschraube  beliebig  nach  ver- 
warte und  rUck«-ä(ts  geändert  werden  kann.  Die  primäre 
Treibmaschine  ist  ganz  unabhang%  von  dem  sekundären 
Schiffswellenantrieb,  fUr  beide  können  die  günstigsten 
Konstniktions-  und  Betriebsverhältnisse  gewählt  weiden. 
Ein  derartiges  Boot  war  auf  dem  internadonalen  Sdiiff^ 
fahrtskongrcß  in  Brüssel  1 898  ausgestellt.  Es  ist  hiteressant 

<  (;.^lliut.  Kcvoe  de  M^ouiiqiae  Paris,  JiJj  iS99b 

'  .schnii.  /citKluifk  te  VmlM  dcntMlMr  Isfiatew«  1905. 

Beriin,  ü.  1733  u.  ff. 
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741  beobachten,  wie  der 

scincr/i.  it  virl  bfaflitclc, 
tlanii  <ibcr  iii  \'crj;cs!>en- 

1  Irilni.inns  in  itiT  jünj;- 
stcn  /eil  \<)n  licr  Ma- 
schincninduslric  und  der 
Kk-ktrotechnik  wieder 
mit  Lebhaftigkeit  auf- 
genommen wird.')  An 
die  Stelle  der  acfaw-e- 
laneaam  laufenden 
ScfaMädampTmaadiine 
soll  die  leichte  schnell- 
laufende  Dampflurhinc, 
der  spar>aine  Die<vl- 
mntor  treten  'iS; 
laßt  (las  typisclu-  eines 
(lerarli^cii  SchitTsantrie- 
bes  erkennen,  der  viel- 
leicht auch  nodi  flir  die  Kanabchiflährt  Bedeutung 
Winnen  wird. 

In  der  Sccschiflahrl  kann  eine  Zußwirkunjj  auf  das 
Schiff,  wenn  von  der  Benutzung  der  i.uft  abgesehen  wird, 
naturgemäß  nur  durch  die  SÜit/ung  auf  das  tragende 
Wuser  imtande  kommen,  an  dem  allein  das  von  der 
Schiffinmudiine  angetriebene  Schaufdiad,  die  Schraube 
oder  allenfidls  das  von  ihr  angem^te  und  zurflckgestosaene 
Waaser  den  erforderlichen  Widentand  linden  können. 
Das  ninnenschiflf  kann  sich  auch  anderer  StUtzmittel  be- 
dienen. In  der  Kanalschiflahrt  ifi  flie  Stützung;  auf  das 
tragende  \V.is-.er  manchmal  sd^ar  nachleilifj,  weil  da.s  von 
dem  Schlei ipnntlel  zunickyeu  orfene  Wasser  schädlich  auf 
KanaU">sclnMi[;<  n  und  Sohle  eniu  irkt  i>a  /udi  ni  <l,is 
Zurück«  erl'i  n  iles  W  asser'^  enien  erheblichen  .Arhi  itsverlust 
hedi'uti!,  '■'I  li.ibc;i  --cliiin  Mille  des  vorij;en  JahrhumlerlK 
Versuche  begonnen,  die  Kanaisuhle  als  .Stut/.inillel  zu 
verwenden,  indem  auf  ihr  Seile  oder  Ketten  verlebt 
werden,  an  denen  sich  das  Schlepi)hnot  mit  Hilfe  seiner 
M.ischinenanlngc  entlang  windet.  Die  Vcr.«udie  haben 
wechselnde Krgcbnissegczeitij,;!.  Kiiic  1 8(jo  im  Grand Canal 
(Iriand*)  verlegte  Kette  liat  sich  nicht  bewährt.  Auf  dem 
Eriekanal  (Nordamerika)  wurde  die  1879  auT  einer  125  km 
langen  Stradia  cingarklitale  SaibcbilBihrt  nach  10  jährigem 
Betrieb  whder  «faigestdlt  Oageg^  wird  auf  mdirereo 
Scheitelhaltttngen  undTunneln  von  ^anzöstschen  Kanälen*), 
auf  denen  die  Meiisclieii  otler  Pferdctreidelei  dem  herr- 
schenden Vor  kellt  <andraiit^  nicht  ^<  nii|^l.  heute  noch  die 
Kcttcnschiridirt  rrfolfircich  betrieben.  Die  Mil.Urfnlge 
sind  darauf  zuriiekzufiihren,  daß  die  unter  W  asser  lie<;enden 
Ketten  und  Seile  schwer  in  Stanil  zu  hallen  sind  und 
die  Kanalsohle  leicht  bescliadinen,  .Auch  das  Auf  und 
Abnehmen  der  Kette  und  des  Seilirs  rhtrch  dns  .Schlepp- 
boot bereitet  erhebliche  .Schwierigkeiten.  Femer  ist  die 
Führung  des  Schiffes  in  den  Kanaikrlimmtmgen  oft 
schwierig.  Endlich  können  gewnhnilch  Kette  und  Seil 
nicht  durch  die  Schleusen  durchgeführt  xverdcn,  so  daß 
an  jeder  Sdilcuse  ein  längerer  Aufenthalt  diirdi  den 
Wechsel  des  Zugorganes  entst^.  Diese  den  Ketten 
und  Seilen  eigentitanlichen  Nadudle  versuchte  Dupuy  de 
Ldme*)  1883  auf  der  RhAne  zu  beseitigen.  Er  versah 
ein  Schleppboot  mit  rwei  seitlichen  Kettenrädern,  über 
welche  schwere  endlose  Ketten  ge^hlungcn  waren.  Die 

November  t'iuj. 

')  I,.  S.  Rnliinson,  MNlUlOfcll  |Ne|wMM  M  OIUll,  PTK.  ImL 
Mieh.  Eng  ,  London  1847. 

*)  Riiriere,  Kcrichl  zum  X.  intern.  SchUMu  Irtutrtfl^  Mai- 
had  i<)0$. 

*)  Caliigl,  K«Tut  d«  Mtainivw,  P*il«,  Jaü  1X99. 
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Kef.eii  uareii  so  ian};,  ilali  ein  |.;rulier  Teil  derse'.bi  n  auf 
dem  (jrunde  des  Flubbeltes  aufrulite.  W  urden  nun  durch 
Maschinenkraft  die  K.ider  {gedreht ,  so  leistete  der  am 
Boden  ruhende  Teil  der  wandernden  Kette  genügend 
Widerstand,  uro  eine  Zugwtrkung  auf  dxs  .Schleppboot 
ausüben  zu  kiHinen.  Uber  das  Versuchsstadium  ist  diese 
Anordnung  nie  Unausgekommen.  Die  KanaLiohlen  wUrden 
der  Bewegung  der  Wanderketten  auch  wohl  sdiwerlk^ 
Stand  halten  können. 

In  ihnficber  Weise  venudtte  «an  mit  wandernden 
Seilen  die  Nachteile  der  festliegenden  Ketten  tmd  Seile 
zu  umyehcn.  Kin  endloses  Seil  wird  lanijs  tles  Kanales 
an  Köllen  beweglich  ausfjespannt  und  durch  Masclnnenkiait 
in  gleichbleibender  Hcwcfjun^  ^jehalten  Die  .SrhirVe 
machen  sich  mit  ihrem  Zujjseil  an  diesem  \\  anderseil  nach 
Bedarf  fesl  und  \  <>n  ihm  l'is  Die  iSfV;  in  Frankreich  paten- 
tierten W'amlerseile  vou  lioll  und  Mercier,  Lyon'),  die 
Wanderseilversuche  von  Ki^;oni  iXSj  an  der  belgischen 
MoAs  und  von  M.  I.evy  1K89  auf  dem  Kanal  von  Saint 
Maurice  und  Saint  .Maur  hatten  ebensowenig  Krfolg  wie 
die  von  der  preußischen  Regierung  1890  am  Oder-Spree* 
Kanal  angestellten^),  deren  Anordnung  Fig.  686  veran» 
scbaulicht.  Zwei  Lokomobilen  von  etwa  14  PSi  Leistungs- 
lahigfceit  treiben  mit  etwa  3  km/St.  Gesdiwindigkeit  das 
rd.  9,3  km  lange  Wandersdl  an,  das  bei  einem  Durch- 
messer von  19  mm  ein  Gewicht  von  0.94  kg/m  besitzt  und 
etwa  alle  60  bis  HX)  m  in  Höhe  von  etwa  3  ni  über  dem 
Treidelpfad  durch  Rollen  gestützt  w  ird.  In  Abstanden  \(ui 
je  eti\a  4«!  m  befinden  sich  Sch|iil.''<-r  am  Si'il,  an  denen 
die  .Schiller  ihre  /uc;leinen  befestigten  können.  Ms  cr^ab 
sich,  dal*  das  Seil  siandi>;  in  ganz  unre^elmaLMger  Weise 
sich  Ulli  seine  l.ani^saclise  drehte  und  dadurch  trotz  der 
vetschiedensten  Ausbildun}^  der  Seilsclilnsser  die  ZUm 
Schiff  fuhrende  Zuj^leine  verschlungen  oder  auch  zerrissen 
wurde.  Dauertid  hat  sich  das  Wantlerseil  bisher  nur  auf 
der  2.6  km  langen  Tunnelstrecke  des  Aisne-Mame-Kanals') 
bewahrt.  Dort  aber  beträgt  die  Seilgeschwindigkcit  nur 
M  km/St.  und  nur  alle  drei  Stunden  wird  ein  Zug  durch 
den  Tunnel  gesogen.  Diewr  Inanspruchnahme  kann  das 
Wanderaeil  wohl  gentlgen.  ircht  aber  der  bei  «lichtem 
Verkdir  erforderlichen  FalirKescliwindii>kei(  von  4  bis 
S  kra/St  Der  Umstand,  daß  das  Wanderseil  standii;  unah- 
hSng%  von  der  Verkehrsleistung  groCk:  liincrgieniengcn 
zur  Uberwindung  der  Eigenrdbwig  verbraucht,  ist  in  wirt- 

»)  Liry  »d  Fnte,  Hoymt  BfcaaiqM*  et  äcclriqoM  4k  Inclim 

des  bMeuu.  Pub  1S94. 

•)  Mohr.  ZeitKhrift  für  Bwodcn.  Bcilia  tS^I.  S.  a$9  «.  jC 
')        Riviere  und  Bouigwa,  BltMl  im  VII. 
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schaftlicher  Hinsicht  sicher  ebenfalls  nachteilig.  —  Den 
Gedanken  endlich,  filr  das  mechanische  Schleppnittel  den 
Treidelpfad  als  StUtsmittel  ebenso  zu  benutzen  wie 

nir  Mensch  und  PTerd,  soll  schon  1839  Larmanjat')  auf 
dem  Kanal  von  Burgund  und  auf  den  Kanälen  von  NcufossO 
und  .'\ire  vcru irkliilit  li;il)cn.  Kr  trci<lc-ltr  i'.or:  mit  ;  his 
8  l  schweren  l.okDimilivLMi.  deren  vier  hrciti'  Railir  v<in 
etwa  I  m  DurclimL-.--er  unniiltelbar  auf  iIlmii  1  reuielpTid 
liefen.  Nur  zur  Fulirujig  der  Lokoniutive  lief  ein  fünftes 


II.  Die  Zwecke  und  VonOge  dei  ddctrbchen 
SchlffluugeB. 

Der  elektrische  Schiffszug  stimmt  in  seinen 
Iktriebsmethoilcn  ganz  mit  denjenigen  des  mechanischen 

Sf  hitTsziii.;i  uSi  rein.  und  unterscheidet  sich  von  ihm  nur 
durch  du-  charakteristischen  Formen  der  elektrischen  Kraft- 
übertragung. Aus  der  .^nvvcndun^  der  I!lektri/itat  ■■(  ■llcn 
flir  den  Schifijücug  in  erster  Linie  die  eigentümlichen  \'or- 


K.i  l  .•..)(  '  int-r  einzelnen  in  den  Treidelpfad  eingebetteten 
StliieiiL'.  1  He  preuüi-clie  Ke^ieruii^  veran'-laltele  iSijo  im 
/iisainineniiatif;  mit  den  W  aiidcrseiU  ersuchen  am  <  )der- 
Spree  ■  Kanal  ebenfalls  I  reideU  er  suche  ■>  mit  einer  nor- 
malen Dampflokonintii'e  von  etwa  25  TSi,  die  bei  einem 
Dienstgewicht  von  öjCX)  kg  eine  Zugkraft  von  etwa  loookg 
auszuüben  vennoclite.  Das  Gleis  hatte  eine  Spurweite 
von  900  mm,  sein  Gewicht  betrug  etwa  32  kg  m.  l'm  die 
Lokomotive  und  ihren  Führer  nicht  zu  gelkiirdeii,  wurde 
das  Zugseil  an  einem  besonderen,  in  Fig.  6sj  dargestellten 
Zugwagen  mfiglichst  tief,  nämlich  nur  etwa  800  mm  Uber 
ScMeomobericante  befestigt.  Audi  dieMr  Zugwieen  hitte 
eio  Gewiclit  von  6;oo  kg.  EKc  Lohomotive  vcnnodite 
5  bis  7  bcladcne  l'inuwkAhne  mit  GesdiwindiKkeiten  bis 
zu  7  km,fSt.  zu  .schlep- 
pen. Selbst  bei  tiieser 
hohen  Fahrj^eschwin- 
digkeit  konnten  keine 
den  K.inalb<)schungen 
schaiilichc  Wellenbil- 
dungen bemerkt  werden . 
In  wirtschaftlicher  Hin- 
sicht befriedigten  jedoch 
die  Versuche  weniger 
als  in  tecfaniacher,  wohl 
wegen  deshohen  Dampf 
verbrauchesdcr  langsam 
fahrenden  Lokomotive. 
Um  die  Wirtschaftlich- 
keit zu  steigern,  ver- 
suchte Galliot  I  Si>,S  die 
Lokomotive  mit  l'ctro- 
leumiiiotiiren  /;i  hetri'i- 
bcn.  Kr  muUte  den  er- 
streiten Vorteil  durch 
die  schwierigere  War« 
tung  der  Lokomotive 
erkaufen.  Bis  heule  h» 
ben  sfcfa  Tniddlolco- 
mothren  mit  Dampf- 
oder Verbrennungsmo- 
toren keinen  Kingang 
in  die  Praxis  zu  ver- 
schaffen vermocht 


teile  dieser  elektri.sehen  Krtftübertraininj;  j^i-'.vonnen  ■.'.  rnJen. 
W  eiler  aber  verfolgt  sie  den  Zweck,  aufbauend  auf  den 
elektrischen  Schleppbctrieb,  das  ;;an/e  Kanalgebict  mit 
Klektriiiitat  zu  versorgen.  —  Die  für  den  Schiffszug 
selbst  zu  erwartenden  \'iirtcile  sintl  folgende: 

Der  lilektromotor  ist  eine  sehr  kompcndiösc  Ma- 
.schine,  die  leicht  von  wenig  geschulter  Mann.schaft  ge- 
wartet und  in  Stand  gehalten  werden  kann.  Femer 
kann  der  Llektrutnotor  wegen  seiner  geachkMsowB  Pom 
fast  jede  beliebige  Lage  im  Raum  aonefamen;  er  kann 
auch  an  verfaaltnnmXOig  wenig  zugänglkhen  Orten,  eben 
der  geringen  erforderlichen  Wartung  untergebradrt 
Info^deasen  eignet  er  sich  gut  zum  Antrieb 
von  selbstfabrenden  LasucMffen,  deren  Ladefilhigkeit  er 


M<cMii|iM.  Paiii,  Jidi  1899. 

•)  Mokr.  ZtbachiHlfllr 
BaBwcwn.  BcrKa  S.  I891, 
*S9  0.  IT. 


Vig.  687.   Trcidclvrniuche  mit  DmpflolHHaoliraa'Mi  CMt^Spmlaul•l  1890^ 


ijiyiiized  by  Google 


t*. 


NovMiitr  i 


Elektrische  Kraftbetriebe  und  Bahnen.   Jahrgang  VI. 


641 


*9 

/ff 
to 
Je 
(» 

SP 
20 

•'i 


— 1 

[- 

- 

1 

— 

t 

— 

H 

— 

— 

-i 

1 — . 

u 

— 1 
— 

— 

— 

— 

\ 

— 1 

1 — 

— 

' — 1 



0     »     *  4**»t»Mi9*ta* 

Ukhmt  I»  m 

Fif.  m.   WMniw>i<  «iae*  TtaMdlalmMtiraMon  der  &  S.  W. 


nur  wenig  In  Anspruch  nimmt,  wie  imbesondae  auch 
zum  Einbau  in  Lokomotiven,  die  auf  dem  TreidetpFad 

sclli'-t  xlir  auf  Hochbahnen  über  (iiesem  s'erkehren. 
Heim  Schiff  Süwuhl  wie  bei  «Jen  I  nki  imotivm  zwingen 
ja  Rücksichten  auf  Wirtschaftlichkeit  uml  .luf  ilw  verfüg- 
baren  I Jurclifjangsprotik"  zur  raurnliilicn  üc^l iir;inkun(;. 
Dieser  X'ortcil  <les  l-liektrunuiti  ir  -  iriU  jii:  so  mehr  in 
Erscheinung,  als  da-s  ihn  tragende  I'.dir^euf^  die  linerjjie- 
qudlc  nicht  mit  sich  zu  fuhren  braucht ,  denn  meistens 
wird  die  Elektrizität  dem  Motor  aus  einer  l.in(;s  der  l-'ahr- 
bahn  ausgespannten  Leitung  zu|;efiihrt.  Hierdurch  svird 
Gewidit  und  Raum  der  elektrischen  Anlage  des  Fahr- 
ceue^a  bdqiidswdae  gegenüber  einer  aus  Dampfmaschine, 
Kessel,  Waaaer-.  und  Kohlenbehälter  bestehenden  Anlage 
in  whr  erwünschter  Weise  beschränkt. 

Zu  diesen  konstruktiven  Vorzügen  des  Eldctro- 
motors  tritt  der  weitere  betriebstechnische,  dafi  er  mit 
sehr  einfachen  Mitlein  eine  Anderuiii;  seiner  Umdrehungs- 
zahl in  fast  beliebii;en  (irenzen  «nid  aiirli  die  l'mstcucTunK 
zufaßt.  Dadurch  wird  ein  äußerst  he<iMe[iies  Ke^-eln  der 
SchiffsiTeschwindiljkeit  ertm  ■glicht.  Anderseits  behalt  der 
einmal  auf  volle  ( jeschwindii;keil  eni;;estellle  lüeklri  imotur 
diese  ( ieschwindigkcit  last  un.ibhun,nij.;  \>>n  der  Belastung 
bei.  Treten  vorübergehend  erhöhte  Widcrst.-indc  flcm 
Schiff  entgegen,  so  gibt  der  Elektromotor  anstandslos 
ein  vielfaches  seiner  normalen  Leistung  her,  auch  hierbei 
seine  volle  Geschwindigkeit  nahezu  beibehaltend.  Dieses 
Vcrfaalten  macht  den  Elektromotor  besonders  (Ur  die  Ein- 
richtung efaies  fahrplanniäßigen  Scbleppbetriebes  geeignet. 

In  wirtschaftlicher  Hinricfat  hat  der  Eldctromotor  die 
schatsenswertc  Fligenschaft,  daß  «r  tuA  bei  adtr  ver- 
änderlicher  Bcla.stung,  wie  sie  beim  Trddetbetrieb  die 
Regel  bildet,  den  ihm  eigenen  verhältnismäßig  hohen 
Wirkungs^'rad  fast  unverändert  beibehält.  Dies  geht  z.  R. 
aus  l-'i;.;.  OSS  hervor,  die  die  Wirkungsgradkurve  eines 
\iin  den  Siemens-Srhiirkert«  erken,  licriin,  eigens  hir  elek- 
trlsrlie  rr<'idell<>ki)moliven  entworfenen  {ileiclislrnmin'iinrs 
zeigt.  Von  besonderem  Wert  ist,  daß  der  sllllsieliende 
Elektromotor  überhaupt  keine  Energie  verbraucht,  eine 
Eigenschaft,  welche  beispielsweise  eine  Dampfmaschinen- 
anlage, die  in  den  Hctriebspauscn  unter  Dampf  gehalten 
werden  muß,  nicht  besiut.  Vor  allem  aber  ergibt  sich 
eine  erheblMhe  BrennstoiÜMspamis  aus  dem  Umstand, 
daß  die  von  den  verschiedenen  lings  eines  Kanals  ver- 
kehrenden Schleppmitteln  benötigte  EnergK  benn  ddc- 
trischen  Betrieb  einheitlich  in  einem  oder  wenigen  ddc 
irischen  Kraftwerken  erzeugt  wir<l.  f>icse  sind  Stets 
durch  die  Sunime  der  Mi  unent.mlei'-lungeil  ^.iintlicller 
Schleppinittel  belastet,  1  lieser  Sununeiiu  ert  unleriiet;t  meist 
nur  alltiiahlichen  und  i;ermgen  Scluwiiikunnen  Zudem 
wird  die  I''neit;ie  im  Kraft 'Avr's  nur  in  i-iin-m  mler 
wenigen  groi.H-n  M. ischinens.it/en  i  rz<-UL;t.  1 -c  .iber 
arbeiten  gerade  bei  der  gleichmäßigen  Belastung  erheblich 


wirtsdniUKher,  als  die  Ideinen  stets  veränderiidi  belasteten 

M.ischinen  der  einzelnen  .Schleppmittel,  die  nur  je  20  bis 

30  PS  Leistungsfähigkeit  besitzen  und  schon  deshalb  einen 
ungiiH'^ti^rn  llrcnn^l  1 '-f;  rrhrauch  haben.  Man  kann  an- 
nehmen, ilaL>  (he  wirl-LlKillliche  L  berlegenheit  iler  zentralen 
Knergieerzeugung  schon  beim  gleichzeitigen  Wrkehr  von 
4  bis  5  Schleppmitteln  beginnt.  ."schlieUlirli  uird  die  er- 
wähnte einfache  Handhabung  der  Llektromoturcn  in  vielen 
I-'allen  eine  Verminderung  «los  Schlcpppersonals  und  darau-s 
Ersparnisse  ermöglichen. 

Die  für  den  Schifl'szug  geschaffenen  elektriselien  Ein- 
richtungen können  leicht  in  solcher  Weise  .lusgedehnt 
werden,  daß  sie  zum  Betrieb  sämtlicher  Kanalanlagen, 
also  der  Schleusen,  Hebewerke,  Lösch-  und  Ladestellen, 
der  Speicher,  SkheriieitBtore,  V^erkstättea,  Bootswerften, 
Pumpwerke  tmd  auch  zur  Kainlbdeucfatung  dienen  kSonen. 
Durch  den  elektrischen  Betrieb  sämtlicher  Kanalanlagen 
aber  wird  der  SchifTahrtsbctrieb  auf  dem  Kanal  erheblich 
beschleunigt  und  verbilligt.  Diese  mittelbare  Folge  des  elek- 
trischen SchilTszuges  spricht  wesentlich  zu  suineii  ljun--len. 

Endlieh  ergibt  -ich  au^  der  \'erteiliin:.;  der  |- lektri/ität 
längs  des  Kanals  diu  u  ir'srliattlieh  bcdi'iitiin^'^vnlle  Mög- 
lichkeit, die  nun  einni.i;  virnigbare  Elektrizität  .in 
die  K  a  n  a  I  a  n  1  i  e  g  e  r  abzugehen.  Durch  die  Versorgung 
der  benachbarten  Landw  irtschaft  und  Industrie  mit  Elek- 
trizität vermindern  sich  deren  Gestehungskosten.  Ander- 
.seits  werden  durch  die  erhöhte  ,\bgabc  von  Energie  auch 
die  Gestehungskosten  der  elektrisdiien  Anlage  verringert 
und  dadurdi  eine  VerbillqEung  der  Schleppgebtthien  er- 
mag^idrt,  die  wieder  zur  ErleicbteTung  des  GUleraustauscfaes 
beiträgt.  So  werden  (Be  elektrisdien  Drähte,  die  mit 
dem  Kanal  in  die  abseits  von  den  Vcrkchrszentrcn 
liegenden  Lanilesteilc  eindringen  und  die  belebende  Energie 
dort  in  Hriesrr,  ''.\'erkstattcn,  Gehöfte  und  l'.ibriken  leiten, 
wertvolle  Hrlü  r  .in  der  kolf)nisiercnden  .\rbeit  des  Kanals. 
Die  Düreli--el.'L;n,:  <!e-i  g:ui/.en  Kanalgebietcs  mit  l\lek- 
trizitat  i-t  das  erslrefxMisuerle  Ziel,  das  sich  auf  der 
Grundlage  des  wohlgeordneten  und  wirtschaftlichen  elek- 
trischen Schitfszuges  aufbaut.  Sehen  wir  zu,  welche 
Entwicklung  «Eeser  selbst  genommen  hat 

III.  Die  Entwiddui«  des  ddctrisidien 

Schiff^zuges. 

Der  mechanische  Schiffszug  hat,  wie  wir  sahen,  alle 
sich  bietenden  Möglichkeiten  benutzt,  um  ilie  Masrhinen- 
kiafk  in  vortcilliaftcr  Weise  zum  Schleijpen  von  Schiffen 


r\g.  «Sq.  Mifnclelcklriwlicr 


van  Jacobi,  tSjS. 


auszunutzen.    Man  hat  die  Schleppmhtel  sich  entweder 

auf  das  Wa-.-.cr  selbst  I.Schrauben-  und  R-idschlepper) 
stutzen  !.i-.sei\  oikr  ,itif  <lic  Kanalsohle  ;Seil-  und  Kettcn- 
sch!c|ipert,  .M.m  hat  ilen  Treideliifid  als  .Stützmittel  für 
das  Schleppmittcl  benutzt  (  I  rcidellokomolivc)  und  schließ- 
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I-ig.  (190.   Klcl>t(iM:h<'r  KuoUl'Clntb  mit  UlKrlcituni;  nach  lluntcr,  i.SKu, 

lieh  auch  den  Kaum  über  dem  Treidelpfad  (W'aiidcrseil). 
Auch  bei  der  Minführun^  des  elektrischen  Schiliszunes 
hat  nmii  sieh  des  Wassers,  der  Kanalsohle,  des  'i'reidcl- 
pfades  und  der  über  dem  Treiilel|>fad  sich  erstreckenden 
Hochbahn  bedient. 

1.  Schlepp  mittel  die  sich  auf  <las  Wasser 
stützen. 

Das  erste  sich  auf  das  Wasser  stützende  elek- 
trische Schleppmittel  stammt  aus  einer  Zeil,  in  der 
die  dynamoelektrische  Maschine  noch  nicht  erfunden  war. 
IVofcs.sor  Jacoby.  l'ctcrsburjj'J,  riiMete  1X38  ein  kleines 
HcKit  von  8,4  m  I.anRe  und  2,25  m  Ureite  auf  der  Newa 
mit  der  in  l-'ig.  OHt)  <largestclltcn  maj;netelektrischen 
Maschine  aus.  Sic  wurde  aus  320  Üanicll-Micmenten  fjo- 
,s|ieist.  die  den»  Boot  eine  (lescliu  indij;keil  von  2,3  kin/St. 
verliehen.  Im  folgenden  Jahr  erzielte  Jacobj'  durch  lünbau 
von  I  28  Crove-Mlementen  in  das  Boot  eine  Geschwindig- 
keit von  4.17  km,'.St.  Vor  Erfmdunp;  de«,  dynamoelek- 
trischen IVinzips  \v\irdcn  in  verschiedenen  Landern  noch 
mehrere  elektrische  Boote  unter  Benutzung  von  {^ilvanischen 
Elementen  versuchsweise  in  Betrieb  gesetzt,  «loch  hatten 
die  Versuche  mehr  wissenschaftlichen  Charakter.  Erst 
nach  Erfmdun}!  der  Dynamomaschine  durch  Werner  von 
Siemens  konnte  der  elektrische  Betrieb  von  Booten  sich 
praktisch  bewahren.  D.ts  crstere,  von  Siemens  &  Halske 
gebaute  I'ersoncnbool  ^Elcctra*'),  ilesscn  Motor  aus  einer 
in  da*  Boot  eingebauten  Akkumulatorenbatterie  gaspcist 
wurde,  erregte  auf  der  Klektrotechnisclien  Ausstellung  in 
Frankfurt  a.  M.  1891  großes  Aufsehen. 

Nahezu  (jlcichzcitig  tauchte  der  Vorschlag  auf,  auch 
Lastschifle  mit  Hilfe  tlcr  I-ilektrizitat  zu  bewegen  und  zwar 
unter  Entnahme  der  elektrischen  l'"nergic  aus  lüngs  der 
Wasserstraße  gespannten  Leitungen.  R.  M.  Hunter, 
Philadelphia,  ließ  sich  18S9  ein  amerikanisches  I'atcnt 
(Nr.  403  193)  auf  verschieclene  Ausfiihrungsfornien  des 
elektrischen  Bootsbetriebes  erteilen,  darunter  die  in 
l'^ig.  Ckjo  gekennzeichnete,  bei  der  der  Strom  dem  Motor  <■ 
aus  einer  am  Ufer  aufgespannten  Leitung  <i  zugeführt  und 
durch  einen  im  W.-isscr  versenkten  Draht  6  wic<Jcr  ziirück- 
geleitet  wird.  Es  ist  aber  nicht  bck.innt  geworden,  daß 
Hunters   Vorschlag  jemals    verwirklicht   worden  wäre. 

Gu^ruut.  Luaiicre  clcclriqoe,  l'ana  iSSl,  S.  Sj8  n.  ff, 
Elekirotechn,  Riiii<l<«tiau,  Sor<i«r»ii«g«bf,  Frankfurt  a.  \f.  l8<»r, 

.S.  Il!<>. 


Etwas  spater  machten  fast  gleichzeitig,  jedoch  unabhängig 
voneinander,  ().  Bü.s.scr,  Oderberg,  und  Galliot,  l'arLs'i, 
Vorschlage  zum  Bewegen  v<jn  La-stsrhiffcii  mit  elektrisch 
betriebenett  Bropellern.  Beide,  in  Fig.  ögi  dargestellten 
Vorschlage  gehen  dahin,  an  ein  beliebiges  I.astschirt' ein 
besonderes,  mit  einer  Schifl'ssch raube  versehenes  Ruder 
anzuhangen.  Die  Schraube  wird  durch  einen  angebauten 
kleinen  Elektromotor  angetrieben,  der  den  Strom  aus 
einer  Oberleitung  <ider  auch  aus  einer  Akkumulatoren- 
batterie erhalt.  Die  X'erbindung  tlcr  Schififsschraube  mit 
dem  Kuder  soll  den  Antrieb  vereinfachen  und  gleichzeitig 
die  Steuerung  des  SchilTes  erleichtern;  (äalliot  will  die 


Fig.  (i<)l.    Eleklriichfs  SchlcppLioul  •  Iclluw<  niii  SirumabncboiTr- 
alangen,  I^Kj. 

Schiffsschraube  auch  durch  senkrechte  Verschiebung  der 
Eintauchtiefe  des  Schiffes  an]>a<sen.  Die  1H93  auf  der 
Seine  und  daim  bei  Dijon  angestellten  Versuche  mit  dem 
Galliot  sehen  Motorsteuer  ergaben  nur  dann  einen  wirt- 
schaftlichen Betrieb,  wenn  die  Schraube  genügend  weit 
vom  Fleck  des  I .astschiffcs  entfernt  war,  um  in»  vollen 
WiLsser  zu  .irbcitcn ;  das  Motorsteuer  wurde  dann  aber, 
besonders  bei  der  Einfalirt  in  die  Schleusen,  leicht  be- 
schädigt. Zur  d^iuernden  Einführung  des  Motorsteuurs 
von  Galliot  ist  es  deshalb  nicht  gekommen,  ebenso- 
wenig wie  zu  praktischen  Versuchen  des  Büs.serschen 
Motorsiei»ers.  Auf  dem  Kanal  Brüssel — Charleroi  führte 
Leon  Gerard  1899  versuchsweise  einige  elektrische 
Schleppboote'"')  ein,  deren  Schrauben  von  je  einem  Dreh- 
strommotor von  12  l'Sc  mit  330  L"mdr./Min.  ange- 
trieben wurden.  Den  Strom  entnahmen  die  Boote  einer 
am  Ufer  entlang  geführten  dreipoligen  Leitung.  Die 
Teltow-Kanalverwaltung')  unterzog  1903  das  in  Fig.  692 
und  ^93  dargestellte  elektrische  Schleppboot  'Teltowt 
der  Sieinens-Schuckcrtw  erkc  eingehenden  N'ersuchen.  Das 
Boot  arbeitete  mit  «Irei  Schrauben ,  die  je  von  einem 
Gleichstrommotor  von  20  l*.S  ohne  Übersetzung  mit 
500  Umdr./Min.  angetrieben  w  unlen.  Der  Strom  konnte 
entweder  einer  eingebauten  Akkumulatorenbatterie  oder 
dner  über  dem  Kanal  gespannten  doppelpoligen  Ober- 
leitung mittels  langer,  am  Ende  mit 
Rollen  versehenen  .Stromabnehmer- 
.Stangen,  oder  endlich  einer  doppel- 
poligen. am  l.'fcr  .lusgespannten  Lei- 
tung mittels  eines  kleinen  selbstfahren- 
dcn  Kontaklwagens,  System  Lombard- 
(ierin.  entnommen  «erden.  Die 
Unterteilung    der  Schrauben  brachte 
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den  lirfolg,  dati  das  zuriickyeworfene  Wasser  die 
Kanal^lile  kaum  ajiRrilT.  Der  Wirkungsgrad  erreichte 
den  für  Schraubenschlcpper  im  bcgrcn/tcn  Wasser 
verhältnismäßig  hohen  Wert  von  io'^lo  '^ic  Strom- 
abnehmer für  den  Obcrleitun^sbelrieb  bereiteten  in  der 
Versuch.sausrüliruntJ  z«ar  noch  einijje  Schwierigkeiten, 
doch  ließen  die  Versuche  erkennen,  daß  der  Scliiflsziig 
mit  elektrischen  Schraubenbooten  mit  jeder  <lcr  tlrci  Arten 
der  Stromabnahme  bei  entsprechender  Ausbildung  der 
konstruktiven  T*"in7.clhcitcn  technisch  wohl  durchfuhrbar  ist. 
Sic  wunlen  nicht  fortgesetzt,  «  eil  gleichzeitige  Versuche  mit 
elektrischen  Trcidellokomotiven  deren  Überlegenheit  für 
den  Fall  des  Teltow  kanals  erwiesen.  Das  schließt  aber 
nicht  aus,  daß  für  andere  Strecken,  wo  Trcidellokomotiven 
keine  Anwendung  finden  können,  die  elektrischen  Schrau- 
benboote noch  beachtenswerte  technische  und  wirtschafi- 
liclie  Vorteile  bieten. 


2.  Schleppinittel,  die  sich  auf  die  Kanalsohle 
Ktützcn. 

Für  die  Kettenschiffahrt  empfahl  1890  O.  Büsser'), 
dessen  Motorstcuerboot  eben  cri.iiitert  wurde,  die  An- 
wendung der  I-Ucktrizit.it.  !•>  wollte  in  <ler  in  Fig.  6^4 
tLirgc'Stcllten  Weise  einfach  am  Hug  eines  jeden  I.xst- 
schiffes  eine  kleine  elektrisch  betriebene  Ketlenwinde  ein- 
bauen, die  ihren  Strom  aus  einer  längs  der  Fahrstral.}e 
gespannten  Oberleitung  entnehmen  sollte.  In  ähnlicher 
Weise  brachte  der  l-Vanzosc  de  Hovel")  —  wio«lcrum 
gleichzeitig  mit  Büsser  —  <len  elektrischen  Kettenschiffs- 
zug in  Vorschlag  und  erprobte  ihn  li^94  an  einer  4  km 
langen  Strecke  des  Kanals  St.  Denis  unter  Benutzung 
eines  neuartigen,  interessanten  Ma.schinenteils.  nämlich 
eines  magnetischen  Kettenrades,  dessen  /.weck  und  Wesen 
!"ig,  695  erläutert.  Bis  d.ihin  war  es  üblich,  die  Kette 
mehrfach  über  zwei  von  der.>elben  Winde  angetriebene 
Ketientronimeln  zu  schlingen,  von  denen  die  Kette  nur 
durch  Reibung  niitgenommcn  wurde.  Diese  Anordnung 
erschwert  d.is  .•\uf-  und  .Abnehmen  der  Kette  in  hohem 
Maße  und  fiihrt  in  der  Kegel  zur  schnellen  Abnutzung 
der  Kette,  besonders  weil  jeder  L'nterschie«!  in  den  Durch- 
messern der  Tronmieln  immer  stärker  werdende  Unter- 
schiede in  der  Geschwindigkeit  der  Kette  an  den  Trommeln 
ergibt.  Die  Kcttentrommcl  von  Bouquic,  bei  der  einzelne 
Zahne  im  Kranz  der  Scheilx:n  je  ein  Kcttcnglic«!  fa.sscn 
und  auf  dieses  den  ganzen  Zug  der  Winde  übertragen, 
will  diesen  Nachteil  vermeiden,  fuhrt  aber  leicht  zu  einer 
zu  großen  Beanspruchung  des  gerade  gefaßten  Ketten- 
gliedes. De  Bovct  fligcgcn  machte  seine  Kcttenrollc  so 
.stark  magnetisch,  daß  die  die  Trommel  nur  etwas  mehr 
als  halb  umschlingende  Kette  doch  genügend  stark  an 
ihr  haftete.  Die  an  sich  gut  gelungenen  Versuche  von 
de  Bovct  haben  ebenso  wie  die  Vorschläge  von  Büsser 
keine  dauernde  Verwirklichung  gefunden,  vermutlich  weil 
der  ICinb-iu  der  elektrischen  Kcltenwindc  in  jedes  einzelne 
Lastschiff  praktisch  kaum  durchführb.ir  ist.  Auch  den 
besonderen  elektrischen  Kettenschleppern  ist  es  kaum 
besser  ergangen.  Sie  sind  nur  auf  einer  Tunnelstrecke 
des  Kan.nls  von  Burgund')  seit  iftyj  in  Betrieb.  Ks 
ist  das  nicht  auf  etwaige  Nachteile  des  elektrischen  Be- 
triebes zurückzuführen,  sondern  auf  die  schon  früher  er- 
iirtcrten  Schwierigkeiten,  die  der  Kettenschiffalirt  an  sich 
anhaften.  Wenn  trotzdem  in  jüngster  Zeit  wieder  ange- 
I  regt  wird,  die  elcktri.schc  Kettenschi iTahrt  (Li  einzuführen, 

•)  Co».  Zrltschr.  J.  Ver.  DculMh.  lag..  Berlin  l8<)S,  S.  iK»  a.  ff. 
>)  Galliot.  Kcrue  <lc  .Mccanii|iK.  Pirii,  jali  1SS9. 
")  \m  Kivt«re.   llericht  zum   X,  in1«rn.  ScbifT.ihrtfiknngrctt,  M«k- 
I  Und  ii)o$. 
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\vu  rrcidcllokoniotiven  nicht  gilt  an- 
gewendet werden  können,  so  wird 
wohl  zu  überlegen  sein,  oh  «lie  sicher- 
lich erstrebenswerte  Hes^-hrankunj;  des 
I-'ncrpicvcrbrauchcs  bei  .Anwendung 
<lcr  Kette  durch  deren  oli'enbare 
Nachteile  erkauft  werden  darf. 

3.  Schleppmittcl.  die  sich  auf 
Hochbahnen  stützen. 

Die  llenutzuni;  des  Treidel))fades 
selbst  fiir  den  elektrischen  Schiflszufj 
ist  verhitltiiismaßi^  spat  enisthnft  auf- 
Rcnommcn  worden.  .\lter  sind  die 
Versuche,  elektrische  Lokomo- 
tiven auf  Hochbahnen  längs  des 
Treidel  pfa«lcs  zum  Schleppen  zu  be- 
nutzen. Hier  ist  zim.ichst  das  in 
I'ig.  fit/i  uekennzeichncle  Sx  stem  von 
Richard  Lanib  in  l'renton  zu  er- 
wähnen, das  1X1)5  in  der  .\ahe  von 
Uuflalo  auf  einer  6  km  langen  Strecke 
und  1 S9S  von  der  Siemens  &  Halske 
A.-G.  am  Finowkanal')  Verbuchen 
unterzogen  wurde.  I  >a-s  1 .  a  m  b  s  c  h  e 
System  benutzt  eine  m(>glichst  leichte  Lokomotive,  die 
an  einem  starken,  etwa  ?  bis  4  m  über  dem  Treidelpfad 
an  Masten  ausgespannten  Tragseil  auf  Rollen  h.ingt. 
Unterhalb  dieses  Tragseiles  betindel  sieh  ein  <iunneres 
Zugseil,  da.s  um  ein  von  dem  .Motor  der  Lokomotive 
angetriebenes  Wintlenrad  geschlungen  ist.  An  diesem 
Zugseil  windet  sich  die  d.is  Schiff  ziehende  Lokomotive 
entlang.  Die  \'ersuchc  am  l-lnowkanal  ergaben  die 
vollige  L^nzulänglichkeit  des  Sy.slcms  für  stärkere  Ver- 
kehrsansprüchc.  Zunächst  war  es  unmöglich,  den  Strom, 
wie  geplant,  der  Lokomotive  durch  das  Tragseil  zuzu- 
fiihren  und  ihn  durch  das  dünnere  Zugseil  zur  Krdc  zu- 
rückztileiteii.  Da  die  Isolatoren,  auf  die  zu  diesem  Zweck 
das  Tragseil  verlegt  werden  mußte ,  der  mechanischen 
Beanspruchung  nicht  standhielten,  mußte  eine  besondere 
Kuntaktleitung  gezogen  wertlen.  Vor  allem  aber  traten 
auch  bei  richtig  bemessenem  Durchhang  in  dem  Tr.tg- 
seil  Zugkräfte  auf.  deren  Komponenten  in  den  Rihn- 
kriimmungen  die  Standfestigkeit  der  Masle  nicht  ge- 
wachsen war.  Auch  durch  den  jedesmaligen  Wechsel 
der  Seilbeanspruchung  beim  1'a.ssicrcn  eines  M.istes  wurde 

Köttccn.  /«ilKltrifi  Air  Uinncnücliittahrt,  Uerlin  ityoo,  Heft  M. 
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tles,sen  Standfestigkeit  geschmälert.  Weiler  wurde  das 
Zugseil  durch  da»  Aufwickeln  auf  das  verhältnismaliig 
kleine  Windcnr.id  der  Lokomotive  stark  mitgenommen. 
Dabei  betrug  bei  «Icn  Versuchen  die  Leistungsfähigkeit 
der  Lokomotive  nur  etwa  5  l'S.  so  dalJ  nur  einzelne 
SchilTe  mit  verhältnismäßig  geringer  ( jeschwin<ligkcit  von 
ihr  geschleppt  werden  konnten,  l-'ür  schwere  1  jLstschitTc 
und  Geschw  indigkeiten  von  etwa  5  kiii.St.  ist  das  S>'stein 
l.amb  ungeeignet. 

Das  bald  nachher  von  den  Kngländern  Thwaile 
und  C a  \y  I  e y ')  \'orgeschlagene  Htxrhbahnsystein  (Fig.  f>t)7) 
ist  in  konstniktiver  Hinsicht  sicher  besser  als  das  I^mbsche 
.System  durchgearbeitet.  Die  M.iste  der  Hochbahn  er- 
halten einen  Abstand  von  nur  etwa  TO  m.  Die  L.-iuf- 
bahn  wird  <lurch  Z- Trager  gebiklct.  Kin  besonderes 
Zugseil  ist  vermieden.  Die  Lokomotive  soll  ihre  Zug- 
kraft nur  durch  Adhiision  ausüben.  Um  mit  leichten 
Lokomotiven  große  Zugkraft  ausüben  zu  können,  wird 
<l.^s  Gewicht  der  Lokomotive  mit  einer  Hebelwirkung 
auf  ticn  Z- Trager  übertragen,  indem  zwei  der  "Prichradcr 
oberhalb  des  Tr.igcrs,  die  beiden  anderen  untcrlvilh  dcs- 
.selben  mit  einem  möglichst  kurzen  Hebelarm  angreifen. 
Durch  diese  (icwicliLsbeschrankung  der  Lokomotiven  vs'ird 
eine  solide  .Ausführung  der  Hochbahn  in  wirtschaftlichen 
Grenzen  ermöglicht.  L'in  die  SchilTe  in  beiden  F;ihr- 
richtungcn  unabh.ingig  voneinander  schleppen  zu  können. 
wcr«lcn  zwei  Laufbahnen  an  denselben  M.istcn  senkrecht 
übereinander  eingerichtet.  Der  Strom  wir«!  den  l-oko- 
motiven  durch  KoniakLschiencn  zugeführt,  die  unterhalb 
der  Z- Träger  isoliert  an  diesen  befestigt  sind.  Die  Ruck- 
leitung des  Stromes  geschieht  durch  die  Laufbahn,  die 
mit  der  Efi\c  verbunden  wird,  l'raklische  Versuche  mit 
dem  .System  Thwaite- Cawley  sind  nicht  bekannt  ge- 
worden. I'ls  kann  trotz  seiner  Überlegenheit  über  da* 
Lamb.sche  System  wie  dieses  sich  auch  nur  für  leichte 
Lükon)otivc!),  also  für  geringe  Zugkr.ifte  und  (ieschwin- 
digkeiten  eignen .  da  andernfalls  die  Hochbalin  unwirt- 
schaftlich hohe  Anlagckosten  verursachen  würde. 

Die  \'orschläge  von  Thwaite  und  Cawley  zeigen 
zum  erstenmal  das  Bestreben,  bei  der  Treidcllok«)müti\e 
ilie  .Xdh.ision  mit  ktin  st  liehen  Mitteln  zu  ver- 

■    riecliical  kevicw,  London,  Sej».  iKijS. 
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t'ig  i>9K.   Treid^lloknnuMjve  mit  kiiiiMlichcr  Aiih.ltion  Syxtem  Rudolph,  1900, 


ffrößcm.  Dailurch  soll  Has  ("rcwiclit  Oer  Lokomotive  und 
infoljicilcsscn  das  (icwicht  ihrer  1-iufhahn  beschrankt 
Werden.  Dieses  Bestreben  hat  bis  in  unsere  Zeit  hinein 
viele  Konstrukteure  vollkomnuni  beherrscht  und  auch  zu 
recht  beachtenswerten  VorscIilaRen  geführt;  es  muß  je- 
doch für  groüc  durch>^ehcnflc  Kanäle  als  unberechtigt 
bezeichnet  uertlen.  Hei  lanjjcn  Strecken  ist  es  viel  «irt- 
schaftlicher,  das  cinfaclje ,  aus  z«  ei  V'ifjnoleschicnen  ge- 
bildete und  auf  Scliwellcn  in  den  [Erdboden  {>ebettece 
Gleis  und  schwere  Lokomotiven  fiir  reine  Adhäsion  mit 
einfachen  Radsätzen  zu  x'crvvenden ,  als  durch  die  gc- 
rinj^stc  Abweichunjj  von  der  normalen  Form  des  Gleises 
die  Kosten  fiir  Anla;jc  und  Unterhaltung;  der  Laufbahn 
zu  erhöhen.  Die  Gleise  und  Laufbahnen  nehnten  bei 
allen  Treidellokomotivsystcmen  den  weitaus  urufSten  An- 
teil der  Anlagckostcn  in  Anspruch-  Diese  Kosten  muß 
man  durch  \'ereinfachunj;  des  Hahnsystems  zu  beschr;inkcn 
suchen,  um  so  mehr,  als  aus  der  Vereinfachung,'  desselben 
stets  auch  eine  leichtere  Instandlialtuni;  ful^^t.  Ob  da.s 
Gewicht  der  Lokomotiven  und  infolfjedcssen  auch  ihr 
Preis  etw.xs  höher  werden ,  macht  vom  wirtschaftlichen 
Standpunkt  weni^  aus,  da  die  I.okomoti\'en  nur  einen  \'er- 
hahnisinäßif!;  kleinen  Teil  der  (iesamtanlajjekosien  der 
ScbiffszuRcinrichtunR  in  Ans])ruch  nehmen.  Kostet  I  kf( 
I.okomotivgewicht  viermal  so  viel  als  I  kg  l^iufbahn- 
jjewicht  und  bctr.n^ft  der  durchschnittliche  Zuj;,ibstand 
4  km  —  eine  l''nttcmunj;,  die  bei  j;ereyellem  IWirieb  an 
modernen  Kanälen  schon  einem  sehr  dichten  \'erkehr 
entspricht  —  so  darf  für  jedes  kjjiin  Gewichtsersparnis 
an  der  I^iufbahn  das  Lokomotivgewicht  um  looo  kg  zu- 
nehmen. Die  Icichti-ste  Lokomotive  mit  künstlicher  Ad- 
hasicm  wiegt  aber  äuüerslenfalls  nur  "000  kg  weniger 
als  die  gleich  leistungsfähige  Lokomotive  mit  einfacher 
.Adhäsion.  Deshalb  durfte  bei  gleichen  Gesjuntkosten 
beider  Systeme  das  Laufbahngewicht  dasjenige  des  nor- 
malen (iicises  nur  um  "  kg  m  «bersteigen;  «laß  das  aber 
bei  gleicher  s]>ezifischcr  ncans]>ruchung  der  Bahnen  in 


beiden  Fällen  nicht  zu  erreichen  ist,  be- 
darf keines  Beweises.  D.inach  sind  Lo- 
komotiven mit  künstlicher  Adhäsion  nur 
in  jenen  einzelnen  Fallen  berechtigt,  in 
denen  besondere  Umstände  die  Durch- 
führung eines  normalen  Schienengleises 
hindern,  z.  B.  bei  zu  schm.ilcn  Trci«lcl- 
pfadcn  uml  in  Tunnels  oder  dort,  wo 
die  Ufer  für  den  Losch-  und  l^deverkehr 
mittels  Hochbahnen  freigehalten  werden 
sollen. 

Mit  Rücksicht  .luf  diese  nicht 
seltenen  Falle  verdienen  noch  «eitere 
Systeme  von  Adhasionslokomotiven  Kr- 
«ahnung.  Das  älteMe  ist  dasjenige  von 
.\.  Rudolph,  der  189,8  seine  durch 
Fig.  f><>S  gekennzeichneten  Itleen  zum 
Patent  anmeldete  und  lyoo  durch  das 
Kisenwerk  vort«.  N'agel  &  Kaemp.  A.-G, 
in  Hamburg,  auf  einer  kleinen  Ver<uchs- 
strcckc  erproben  lielJ.')  Rudolph  wollte 
die  von  dem  Schlcp])zug  benotigte  Zug- 
kraft .selbst  zur  Krhohung  der  Adhäsion 
der  Lokomotive  ausnutzen,  indem  er 
üruckrollcn  durch  geeignete  Hebel  von 
dem  Zugseil  um  so  starker  an  die  Bahn 
anpressen  lieti,  je  starker  die  vom  Seil 
ausgeübte  Zugkraft  war.  Im  Leerlauf 
belastet  seine  Lokomotive  ihre  I  .auf bahn 
nur  d\irch  ihr  l-jgcngewicht.  Rudolphs 
Pl.an  war  ganz  allgemein  auf  die  Ver- 
stärkung der  Adhäsion  vtm  Treidclloko- 
motiven  pro])ortional  zu  der  ausgeübten  Zugkraft  ge- 
richtet. Ks  gelang  ihm  indes  nicht,  seine  Ideen  in  die 
Praxis  einzuführen. 

Kinige  Zeit  nach  dem  Kudolphschen  Versuche,  in 
den  Jahren  iyo.5  und  1904,  wurden  am  Kriekanal")  V'cr- 

Kudtitph.  Ilericht  zant  Vitt  tnt.  SchifTibTthLringTetS,  CifiK  l<)oa. 
')  Klcctricjl  World  jnd  Koginccr,  New  ^'orl(  I<>OJ.  S  7<>5  «i.  IT. 


¥if;.        Treidr1lokofn<j4iv«  mil  Liinitiichcr  Adhljunn  .Syxtrm  \V<io<j,  l>io,v 
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Fig.  "oo.    TrfidellwUoinotive  mit  ktimilicKcr  Adlaiion  Syttrm  (T|»rlie-C;«r»rd.  1905. 


fiE-  7aj.    TfriiiflliiLomfuivc  Sy»(fin  rililniflnn,  ii)Oi.  Fig.  70J1.    Ii.lck(n><hr>  l'frrJ  Svtlein  G»Ui(H.  l8q.N, 
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Flg.  ;oi4.    Elektrisches  TrcidelnuKHnobil  Syttem  tJeranl, 

suche  mit  einer  ahnlichen  j\rt  von  Lokomotiven  von 
Wood  angcstclU.  Seine  in  I''ig.  6qo  darycscellte  l.okci- 
niotive  läuft  mit  zwei  Kitdern  auf  einem  etwa  t  m  über 
dem  Treidelpfad  liegenden,  in  Abstanden  von  je  7,5  ni 
unterstützten  Träger.  Zwei  unterhalb  des  Trägers  an- 
greifende Laufrollen  werden  unter  Zwischenschaltung  von 
Federn  tlurch  das  Zujjseil  um  so  stärker  (^e^cn  die  Lauf- 
bahn geprellt,  je  größer  die  ausgeübte  Zugkraft  ist  An 
die  Stelle  der  kudolphschen  Hebel  sind  die  Federn  der 
W'oodschen  Konstruktion  getreten.  Diese  Konstruktion 
wurde,  als  1905  die  American  Adhcsion  Traction  Co, 
die  Kort.sctzung  ticr  Woodschcn  Arbeiten  übernahm,  von 
dem  Amerikaner  Juhn  Clarke  und  dem  Belgier  Leon 
Gcrard  durch  eine  eigenartige,  aus  Fig.  700  ersichtliche 
Anordnung  von  Hebeln  vervollkommnet,  die  ermöglicht, 
das  Zugseil  in  bequemer  Weise  bei  beiden  I'ahrtrichtungcn 
der  Lokomotive  an  dieser  zu  befestigen.  Mit  dieser  neuen 
C I  a  r  kc-(7erardschen  Lokomotive  wurden  1905 
am  l'Irickanal  bei  Schenectady  Versuche  ange.-itcllt,  bei 
denen  mit  der  3  t  wiegenden  l-okomotive  Zugkräfte  bis 
zu  3000  kg  und  GeMThwindigkciten  bis  zu  7  km;St.  er- 
reicht wiirdcn.  Über  die  bei  diesen  Versuchen  erzielten 
Wirkungsgrade  der  Lokomotive  sind  Zweifel  aufgetaucht '1, 
die  neuerdings  durch  eingehende  \'er.suche,  die  .Siillwcll 
und  l'uttnani-)  1907  am  Lehigh  Kanal  (l'ennsylvanicn) 
anstellten,  zu  Ungunsten  der  Clarke-Gerardschen  Lokotnoii  ve 
behoben  sind.  Wahrcntl  bei  den  ersten  X'ersucheii  Ge- 
samtwirkungsgrade bis  zu  86,5"/,,  erzielt  sein  sollen,  stellte 
Stillwell  den  mechanischen  Wirkungsgrad  allein  zu  nur 
höchstens  77,5  **/o.  den  Gesamtwirkungsgrad  also  —  bei 
Annahme  eines  Motorwirkungsgrades 

von  f^S"!»  —  ^'^'Vo  f'^'*'-  ^^'c 

Laufbahn  der  ('larke-(ierardschcn  Lo- 
komotive kann  in  beliebiger  Hohe 
über  dem  Treidelpfad  angebracht  wer- 
den. Sie  könnte  auch  auf  die  Böschung 

■)  K4^ii;en.  KlektrniKhniMrhc  /citichhft, 
Berlin,  q.  Aug.  iqot»  iiimI  Genrr).  üull.  Soc, 
Rel|[.  d'lilectr.,  Grti^Ml  1006.  Hell  !}. 

SlillweU  nnd  ruliuoi,  I*roc.  Am,  Inst. 
El.  Eng..  Neu  Vary,  mrr  moS. 


des  Treidelpfatics  verlegt  werden,  wenn  nicht 
dadurch  das  Uberfiihren  des  Zugseiles  über 
am  Ufer  liegende  Kähne  ausgc-schlosscn 
würde.  In  der  Regel  wird  man  daher  w  ohl 
die  Laufbahn  etwa  1  m  Uber  den  l'reidel- 
pfad  legen  mü.sscn ,  wodurch  natürlich  der 
Verkehr  quer  zimi  Kanal  stark  beeinträchtigt 
wird.  Auch  dann  noch  wird  es  schwierig 
sein,  dem  Zugseil  sich  entgegenstellende 
Hindernisse  zu  überwinden,  wenn  das  System 
nicht  ICinrichtungen  erhält,  um  itt  solchen 
Fällen  das  Zugseil  hoher  zu  führen.  Ge- 
schieht das  aber,  so  wcr^lcn  durch  »ien 
hohen  Angriffspunkt  tlcs  Zug.sciles  die  Lauf- 
bahnlrägcr  in  solcher  Weise  bcan-^jirucht . 
daß  eine  erhebliche  Gewichts  Vermehrung  der 
Träger  notwendig  und  die  Anlagekosten  un- 
zulässig gesteigert  wcr<lcn.  .Aus  all  dicken 
Gründen  h.iben  die  Lokomotiven  von  Woo<l, 
Clarke  und  (ierard  ebenso  wie  alle  anderen 
mit  künstlicher  Adhäsion  arbeitenden  nur  in 
den  schon  erwähnten  Fallen  eine  Berechti- 
gung, in  denen  die  einfache  Adh.ösicmsloko- 
motivc  keine  .-\nwendung  fin<lcn  kann. 

Kinige  Konstruktctirc  haben  versucht, 
die  Vorteile  der  künstlichen  .'\<lhasi<>n  bei- 
ziibcli.iltcn  und  doch  die  oben  erläuterten 
Nachteile  der  Hochbahnen  zu  untgehen, 
indem  sie  die  eigenartig  ausgebildeten  Laufbahnen  un- 
mittelbar auf  den  Treidelpfad  verlegten.  .Aus  diesem 
Bestreben  ist  die  in  Fig-  701  ilargcstclltc  Lokomotive 
von  Vehring'l  und  die  in  Fig.  702  dargestellte  Loko- 
motive von  F'eldmann-j  entstanden.  Festerer  wollte 
durch  Schrägsiellung  tles  Triebwerks  eine  Keilwirkung 
auf  die  Schienen  ausüben  und  dadurch  elic  Adhäsion  ver- 
gruüern;  eine  1S99  hergestellte  Versuchs,iusführung  erwies 
jedoch  eine  zu  große  1-ligenreibung  des  ungünstig  bean- 
spruchten Triebwerkes.  Feldmann  schlug  lyoi  vor,  eine 
dritte  Schiene  als  Stromzuführung  und  gleichzeitig  als 
Gegenschiene  zur  .Aufnahme  des  zusätzlichen  Druckes  zu 
benutzen,  den  tlas  Zugseil  durch  Mcbel Wirkung  auf  die 
.strumführende  (Jcgcnrolle  au.sübt.  Auch  sein  System 
fand  keine  Kinführung  in  die  Praxis.  Ks  leidet  eben  in 
derselben  Weise  wie  das  Vehringsche  an  dem  erörterten 
prinzipiellen  Fehler,  daß  es  die  Glcisanl.ige  zur  l^rzielung 
eines  geringen  Lokomoii%-gcwichtes  kompliziert. 

4.  SchlcppmittcL  die  sich  auf  den  Treidel])fati 
stützen. 

Es  ist  nicht  zu  verwundern,  daß  zu  Beginn  der  F'nt- 
wicklung  des  elektrischen  .SchifTszuges  einige  Konstrukteure 
just  in  tien  entgegengesetzten  Fehler  verfielen,  «eil  >.ie  eler 
Beschränkung  «1er  .Anlagekosten  eine  zu  weitgehende 
Be<leutung  beilegten.  Sic  glaubten  jede  besondere  Lauf- 
bahn für  die  Treidellokomotiven  ersparen  zu  müssen  und 

'}  /tcitxhrift  für  ninnrntchiirahn,  Berlin  l<>OI,  Hefl  II. 
*)  Felilnuir)«,  üentnilbl.  <l.  lt»oi!cn»:illiiii|[.  Berlin.  Okt.  I'WI. 
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ließen  diese  mit  breiten  Kadern  unmittdb.nr  .luf  dem 
Treidelpfad  laufen.  Der  früher  häufiger  erw ahnte  (i all i ot') 
entwarf  1898  ein  jjleisloses,  in  Ing.  "03  dargestelltes 
elektribches  Dreirad,  das  >elektri.M:he  Pferd i  (genannt,  das 
von  der  Firma  Deni^fle  &  Co.  noch  im  gleichen  Jahr  an 
einer  26  km  langen  Strecke  des  Aire-Deiile  Kanais  in 
Betrieb  jjesetzt  wurde.  Wenn  es  bei  tlicscm  Hctrieb  auch 
als  nachteilig  empfunden  wurde,  daß  die  I'ührung  des 
Dreirades  auf  dem  rrcidclpfa<l  die  .Aufmerksamkeit  des 
Kührers  reichlich  in  .Anspruch  nahm,  so  jjelanj»  es  dem 
nur  2480  kj;  schweren  Automobil  doch  anstandslos,  jeweils 
ein  bis  zwei  SchilTe  mit  etwa  3  knii'St.  und  drei  Schiffe 
mit  je  2yo  t  Nutzlast  mit  etwa  2  km/Std.  Geschwindigkeit 
zu  schleppen.  Es  zeigte  sich  aber  bald,  daß  <ler  Treidel- 
pfad durch  die  Triebrader  des  Dreirades  zu  sehr  ange- 
grili'cn  wurde.  Die  jahrlichen  .Ausgaben  für  die  Instand- 
haltung des  Trcidelpfailcs  bcliefen  sich  auf  rd.  700  M.iTcm, 
die  Instandhaltung  jedes  Dreirades  kostete  rd.  M.  400 
jahrlich,  seine  Lebensdauer  betrug  nur  etwa  zehn  Jahre. 
Dementsprechend  luitten  die  Dreirader  zwischen  Strom- 
aufnahme und  nutzbar  ausgeübter  Schlcppicistung  einen 
Gesamtwirkungsgrad  von  durchschnittlich  nur  etwa  40%. 
Leon  Gcrard-),  der  die  Idee  von  fi.-dliot  aufgriff  und  1S99 
ebenfalls  ein  gleisloses,  aber  vierrädriges  elektrisches 
Automobil  für  die  Trcidelei  auf  dem  Kanal  C'harleroi — 
Hrüssel  anwandte,  machte  dieselben  schlechten  Krfalirungen 
wie  (lalliut- Denelle.  Fig.  704  zeigt  sein  Automobil  mit 
den  durch  die  Reaktion  des  Treidelpfades  abgenutzten 
Triebrä«lern.  Übrigens  muß  der  \'<>llstäiidigkeit  halber 
hier  erwähnt  werden,  daß  schon  1S03  Wollhcim')  vor- 
geschlagen hatte,  in  «l.xs  zu  schleppende  SchitT  in  der 

■)  Vnlknunn.  Zcnlnibl.  i).  Ilaiivcruiilliitii;>  (terlin  KIOI,  S.       u.  ff. 
\i  Cerird,   Uericht  xum  IX.  intrni.  ächißrahrttkongrcLS,  Uunsel. 
darf  l>io.2. 

>)  Uttucr,  /eilMihrifl  itit  Biflne(i»chiffahrl,  Berlin  tSq6.  lieft  ■), 
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Fi^.  707.    TreUielloLomolive  Sy&lem  Kotigen,  1900. 


Fig.  7o<>,    TreideHokomoiive  System  KOUgen,  1898. 

aus  Fig.  705  ersichtlichen  Weise  eine  .Akkumulatoren- 
batterie einzubauen,  die  ein  auf  dem  Treidelpfad  laufendes 
elektrisches  .Automobil  durch  das  Zugseil  hindurch  mit 
Strom  versehen  .sc»lltc. 

Den  von  unserem  heutigen  Standpunkt  anscheinend 
so  naheliegenden  (iedanken,  für  die  elektrischen  Treidel- 
lokomotiven das  einfache  Gleis  aus  zwei  Vignoleschienen 
zu  verwenden,  das  auf  eisernen  oder  hölzernen  Schwellen 
in  den  Treidelplad  gebettet  wird,  griff  erst  1898  Karl 
Köttgen  auf  .Seine  Anregungen  werden  von  der  .Siemens 
&  Ilal-ske-A.-fj  und  von  den  aus  ihr  entstandenen  Siemens- 
Schuckertwcrken,  Merlin,  seit  Jahren  mit  Eifer  verfolgt. 
Auch  dürfte  es  nicht  zum  wenigsten  Köngens  rastlosen 
Bestrebungen  zu  vertlanken  sein,  daß  in  Deutschland  das 
Interesse  aller  beteiligten  Kreise  an  der  Frage  des  elek- 
trischen Schiflszuges  ein  so  lebhaftes  geworden  ist. 
Köttgen  wollte  für  die  Treidelei  nach  Möglichkeit  die 
im  Kiscnb.thnbctrieb  erprobten  Konstruktionen  verwenden, 
die  er  nur  den  besonderen  Hctriebsbtfdingungen  der 
Treidelei  entsprechend  umzugestalten  vorschlug.  Kr  ent- 
warf daher  1898  eine  möglichst  leichtgehaltene  elektrische 
Lokomotive  die  nur  durch  einfache  Adhäsion  ihre  Zug- 
kral't  ausüben,  aber  nicht  unmittelbar  auf  dem  'l'reidel- 
pind,  sondern  auf  einem  in  diesen  gebetteten  (ileis  laufen 
sollte.  Dadurch  wollte  er  die  vorauszusehentle  Abnutzung 
des  Treidelpfades  und  tier  i  reidclkikomotive  vermeiden 
und  dem  ^I.^schinistcn  die  Führung  der  Lokomotive  er- 
leichtern. Das  (ilcis  sollte  jeiloch  zur  Beschränkung  der 
Anlagekosten  aus  einer  vom  Wasser  abgewandten  schweren 
Hauptschiene  und  einer  dem  Wasser  zugewandten  leichten 
Nebenschiene  gebildet  werden.  Die  Hauptschiene  war 
bestimmt,  den  grüßten  Teil  des  Gewichtes  <lcr  Lokomotive 
und  die  von  deren  Triebrädern  ausgeübte  Zugkraft  auf- 
zunehmen.   Nur  in  denjenigen  Fallen,  in  tlenen  der  Zu- 
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Flg.  708.   Trtiilc(lolionio«ive  Siemen»  .Schucliertwerke  («r  die  Vrrsiiclit: 
am  Tellowkin*!,  190}. 

stand  des  Treidelpfades  es  gestaltete ,  «>llte  die  Neben- 
schiene  ganz  in  Fortfall  kommen  und  der  Kest  des  Lo- 
komotivgevviclues  durch  breite  I.aufradcr  unmittcllwr  auf 
den  Treidelpfad  übertragen  werden.  Der  Unterschied 
zwischen  I  lauptschienc  und  NelK.-nschicne  des  (»leises 
ließ  Koltgen  s])atcr  aber  ganz  fallen .  weil  ein  aus  zwei 
gleichstarken  V'ignoleschienen  gebildete*  Gleis  sich  fur 
alle  beliebigen  Traji sportzwecke  bequem  verwenden  läßt 
und,  eben  weil  es  vollkommen  normal  ist,  auch  tlen 
Einbau  normaler  Zungenweichen  gcstaltcl.  Die  V'er- 
legung  des  I  lauplgewichles  der  Lükümolive  auf  die  Land- 
seite aber  ist  bei  allen  Ausfuhrungen  der  Siemcns- 
Schuckerl«  erke  zur  Erhöhung  der  Standfestigkeit  der 
Lokomotiven  mit  Erfolg  beibehalten  worden.  Die  schwerer 
bcla.stctc  Schiene  wird  dann  nach  eingetretener  .■\bnulzung 
gegen  die  bis  dahin  leichter  bela.stete  ausgewechselt. 
Slit  der  in  Fig.  70O  dargestellten  Köttgenschen  Loko- 
motive wurden  1899  im  Auftrage  der  preußischen  Re- 
gierung von  der  Siemens  S:  llalskc  A.-G,  am  Finow- 
kanal'I  mit  gutem  l''.rfolgc  Versuche  angestellt.  Da  an- 
ßinglich  noch  Zweifel  bestanden,  ob  laisachlich  durch 
einfache  Adhäsion  eine  für  das  Treideln  ausreichende 
Zugkraft  erreicht  werden  könnte,  so  wurden  ein  Teil  der 
Versuch-sstrecke  zunächst  mit  einer  /-ihnstangc  längs  der 
Haupt-schienc  und  dcmcntsprcchen<l  die  Triebräder  der 
Lokomotive  mit  einem  Zahnkranz  versehen.  Die  Zahn- 
stange konnte  aber  schon  nach  den  ersten  Versuchen 
entfernt  werden.  Die  Laufräder  der  Wasserseite  liefen 
bei  einem  Teil  der  Versuchsstrcrkc  .luf  einer  \cbcn- 
schienc,  bei  dem  anderen  Teil  unmittelbar  auf  dem 
Treidelpfad.  Die  Lokomotive  war  in  der  Längsrichtung 
symmetrisch  gebaut,  um  den  sog.  rcndelbetrieb  zu  er- 
niuglichen,  bei  dem  die  Schleppmittcl  nur  auf  einem 
Ufer  verkehren  und  beim  Hegcgncn  zweier  Schlcppzügc 
die  Seile  au-stauschen ,  ckinn  wieder  umkehren,  bis  sie 
wieder  einem  Schlcp]>zug  begegnen  und  so  fort.  Das 
Zug.scil  griff  etwa  I  in  über  SC),  an.  Zun»  Antrieb 
diente  ein  Gleichstrommotor  von  )  2  1*S,  Die  nur  2000  kg 
schwere  Lokomotive  konnte  bei  trockenen  Schienen  Zug- 
kräfte bis  zu  fioo  kg,  bei  feuchten  Schienen  von  min- 
destens 300  kg  ausüben.  Auch  alle  späteren  Versuche 
ergaben,  daß  man  mit  tlen  auf  Schienen  laufenden  elek- 
trischen TreidcUukomotiven  mit  einem  Traktionskoeffi- 
zienten  von  'm  bis  '.I-   mit   voller  Sicherheit   für  alle 


VVittcrungsverhalinisse  rechnen  kann.  Der  Wirkungs- 
grad der  Lokomotive  betrug  etwa  60%.  1-Irmuligl  durch 
diesen  Erfolg  stellte  die  Siemens  &  Halske  A.-G.  auf 
der  Weltausstellung  in  Paris  1900  eine  aus  Fig.  707  er- 
kenntliche neue  Lokomotive  Köttgcnsrhcr  Bauart  aus, 
die  mit  einigen  wesentlichen  Verbesserungen  gegenüber 
der  ersten  Type  versehen  war.  Zunächst  erhielt  die  Lo- 
komotive den  zu  jener  Zeit  im  Straßenbahnbeiricb  üblich 
gcwor<lcncn  getrennten  Antrieb  ilcr  beiden  Achten  durch 
je  einen  9  l'S  leistenden  (ilcichstrornntotor.  Ihr  <ies;»mt- 
gewicht  von  2500  kg  w  ird  so  für  die  Adhäsion  voll  aus- 
genutzt. Da  es  sich  ferner  als  wünschenswert  crgeljcn 
hatte,  das  Zugseil  gelegentlich  an  der  Lokomotive  hoch- 
nehmen zu  können,  wenn  Hindernisse  sich  dem  Seil  eni- 
gegeii.stcllten ,  so  wurde  das  Seil  <lurch  einen  Rolations- 
irichter  gefuhrt,  der  an  einem  Mast  v<)n  etwa  2  m  Muhe 
vom  Führer  mittels  eines  Handhebels  ohne  Fahrtunter- 
brechung auf-  und  abgeschoben  w  erden  konnte.  Schließ- 
lich erhielt  der  l-'ührcr  auch  noch  eine  Wickcltrommel, 
auf  die  er  mittels  Handrades  d.is  Zug.scil  aufwickeln 
konnte,  um  je  nach  Kedarf  den  Abstand  zwischen  Lo- 
komotive und  Schiff  während  der  l'ajirt  verandern  zu 
können.  Diese  Lokomotive  war  zur  I-jnfiihrung  auf  dem 
Kanal  von  St.  Denis  bestimmt,  infolge  geschäftlicher 
Umstände  kam  sie  jedoch  nicht  in  Uctrieb. 

In  dem  im  Januar  1902  von  der  Teltowkanal-Kau- 
verwaltung in  Herlin -Wilmersdorf  ausgeschriebenen  Wett- 
bewerb von  ICntwlirfcn  für  die  Fjnführung  des  elektrischen 
Schiffszuges  am  Tcltowkanal,  erhielt  die  Siemens  &  H.-dskc 
A.-(i.  den  ersten  l'reis  auf  die  vtm  ihr  im  wesentlichen 
in  tler  Pariser  Bauart  vorgeschlagenen  l.okuniotixe  System 
Röttgen ,  deren  Einführung  bald  darauf  prinzipiell  be- 
schlossen wurde.  Unter  Mitwirkung  der  Herren  Havc- 
stadt ,  Sicvcrs  un«l  HIock  von  <ier  Teltowkanal  ■  Hau- 
verwaltung bildeten  die  Siemens  -  Schuckertwerke  die 
Köttgensche  Lokomotive  für  die  besonderen  \'erhältnisse 
des  Tcitowkanals  um  und  so  entstand  das  jetzige,  für 
den  Teltowkanal  ausgeführte  Lokomotivsystem.  Der 
Tcltowkanal,  der  <lic  dichtbevölkerten  südlichen  V'orortc 
von  Kerlin  <lurchzieht,  macht  es  notwendig,  daß  fast  an 
jeder  beliebigen  Stelle  des  Kanals  das  Lösch-  und  L,ide- 
geschäft  vollzogen  werden  kann.  Er  ist  fast  ebenso  sehr 
Hafen  als  Kanal.  Infolgedessen  mußte  ganz  besondere 
.Sorgfalt  auf  diejenigen  Einrichtungen  vcrw.mdt  werden, 


'■  Klin|:enber|r.  EleLtmlechn.  Xrit-ichr..  Herlin  iSvt.  lieh  31. 


Fl-,'.  709.  Treiilellii>.<>iiiiiüve  Kio;  <>!•  (111  ii<-ii  lieiricli  .im  1  cli.mV.m.-il, 


Elektrische  Kratlbctricbe  und  Bahnen.   Jahr^an^  VI. 


lief«  3!. 
I».  November  \*0». 


welche  das  DurchAihreti  des  Schlcpjj- 
zuges  ohne   ßehiiu)  eruiiff  des  I  .osch- 
und  Ladeverkehrs  gestatieii.    Ms  wurde 
daher  jiefordtrt,  dali  das  Seil  an  der 
[.okomotive    vom    FuhrerstantI  aus 
mindestens  3.5  m  Uber  S.  ().  ;;ehül>en 
werden  könnte.    I>a  ein  fester  senk- 
rechter Mast  von  solcher  Huhe  die 
Durchfahrt  der  Lokomotiven  unter  den 
Brücken  verhindert  halle,  so  kam  ein 
aufrichtbarer  Trei<lcltiiait  zur  Anwen- 
dung, der  nun  aber  nicht  mehr  vtm 
Hand  betälip;t  werden  konnte,  sondern 
durch  einen  kleinen  vom  Führerstaml  aus  zu  rej^elnden  Hilfs- 
motor antietricbcn  wurde.    Mbenso  erhielt  die  Scilwickel- 
vorrichtunf»   zur   Veränderung   des   Abslandes  zwischen 
Lokomotive  und  Schlep])zug  elektrischen  Antrieb  durch 
einen  zweiten  Hilfsmotor.    Diese  beiden  Vorrichlun(;en 
haben  sich  bei  den   spateren  Versuchen   als  besonders 
brauchbar  erwiesen.    Weiter  aber  crfortlertc  die  -jelej^ent- 
liehe  hohe  !-a^e   des  Zujjseiles  l)oson<lere  Maünahmen 


I'ig  Tio.   Trciilcllokontotivr  .1111  Tcllowltmi«!,  1003  oö. 

tun^.  Da  nuti  der  auf  dein  l'eltowkanat  zu  erwartende 
groüc  Verkehr  von  vornherein  dazu  zwang,  auf  beiden 
Ufern  des  Kanals  (ileise  anzulej^cn,  und  jede  Lokomotive 
im  re(;elnialii);en  Turnus  die  Schlepjizüge  auf  dem  einen 
Kanalufer  in  der  einen  Richtung;  und  auf  den»  anderen 
Ufer  in  der  ent^ej;enj;cselzten  Richtung;  schleppen  sollte, 
so  konnte  man  xon  der  bisherigen,  in  bezug  auf  Fahrt- 
richtung  symmetrischen  Bauart  zur  unsymmetrischen  Ge- 
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zur  Sicherung  der  Standfestigkeit  der  Lokomotive.  Mit 
der  Verlegung  des  Hauptgewichtes  der  Lokomotive  auf 
die  Landscbienc  allein  war  es  nicht  getan.  Die  gefor- 
derte Zugkraft  von  looo  kg  am  Hebelarm  von  3,5  m 
L.inge  über  SO.  angreifend,  forderte  auch  eine  Sicherung 
der  Standfestigkeit  der  Lokomotive  in  ihrer  Langsrich- 
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vvichtsverteilung  übergehen.   So  entstand  die  in  Fig.  "08 
dargestellte  Lokomotive,  die  im  Jahre  iy03  eingehenden 
Versuchen  an  einer  1,3  km  langen  Strecke  des  Teltow- 
kanals unterzogen  wurde.')  Das  Ergebnis  dieser  Versuche 
war,  daß  die  Teltowkanal  •  Hauverwaltung  endgültig  die 
Finfuhrung  des  Lokmnotivsy Stents  der  Siemens- Schuckert- 
werke  beschloß.  In  ilen  Jahren  1^05  und  lyofi  wurden 
die  gesamten  elektrischen  Anlagen  des  Teltowkanals  her- 
gestellt, der  elektri.sche  SchitTszug  ist  seit  Anfang  I907 
auf  dem  ganzen  Kanal  durchgeführt.  Die  Fig.  709  bis 
7 1 1  zeigen  verschiedene  Hilder  von  der  fertiggestellten 
Anlage.-')  Der  (iiiterverkehr  ist  noch  ziemlich  schw.ich 
und  beträgt  zurzeit  selten  ntchr  als  70000  i  monatlich; 
er  hat  aber  mit  dem  aus  meist  ungelernten  Arbeitern 
bestehenden  Fuhrerpersonal  ohne  jede  Störung  anstands- 
los bewältigt  werden  kiinncn.   Die  wichtigste  Frage,  ob 
es  lat.^chlich  genügt,  den  Lokomotiven  nur  einen  ein- 
zigen Hedienungsmann  zu  geben,  ist  durch  den  Betrieb 
am  Teltowkanal  bejaltend  beantwortet.    Die  Schiifcr 
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wurden  mit  der  neuen  Retriebsweise  schnell  ver- 
traut. Weiter  hat  sich  auch  gezeigt,  daß  es  bequem 
möglich  ist.  «las  Schleppseil  über  am  Ufer  liegende,  auch 
unbeladene  K.ihne  hinwegzufuhren,  ohne  daß  der  l^ührer 
die  Fahrt  zu  unterbrechen  oder  auch  nur  die  (jcschwin- 
digkeit  7,u  vermindern  h.üttc-  l''crncr  sinil  die  guten  !•>■ 
gebnissc  in  hczug  .luf  die  Wcllcnhildung  <icr  I..istschilTc 
beachtenswert.  Uci  nllcn  Fahrge'ichwindigkcitcn ,  .weh 
bei  einer  versuchsweisen  Steigerung  <lcrsclbcn  bis  auf 
fast  7  km/St.  war  von  einer  irgendwie  schädlichen,  durch 
die  geschleppten  SchilTe  hervorgerufenen  Wasserbewegung 
nichts  zu  merken.  Fig.  Jl2  laül  die  Hugwclle  beim 
Trci»lcln  vom  L'fer  aus  erkennen  hinter  dem  Schlepp- 
zug  ist  eine  Wasserbewegung  kaum  noch  photographisch 
wiederzugeben  —  und  Fig.  "  1 3  im  Gegensat«  dazu  die 
llevvegung  des  Wassers,  die  hinter  einem  kleinen  Motor- 
boot bei  etwa  "  kniiSt.  Fahrgeschwindigkeit  infolge  des 
Zurückstoüens  des  Wassers  durch  die  ScIulTsschraube 
eintritt.  Die  Schonung  der  Kanalsohle  und  Böschungen 
ist  ein  besonderer  \'orteil  des  Schift'szugcs  vom  L'fer 
aus.  Ein  anderer  mit  diesem  Hetrieb  verbun<lener  Vor- 
teil ist  die  fast  unerwartet  gute  Steuerfahigkeit  der  Schiffe. 
Durch  die  schräge  Richtung  <lcs  Zugseiles  wird  eine  zum 
Lande  hin  drängende  Kraft  niif  il.is  .Schirl"  ausgeübt. 
Dieser  Kraft  muß  der  Schiffer  durch  ziemlich  weites  .Aus- 
legen des  Ruilers  zum  Lande  hin  begegnen,  das  aller- 
dings den  Schiffs«  idcrstand  etwas  vergrößert,  «lafiir  aber 
das  Schiff  standig  unter  der  Kinwirkung  <les  Ruders 
hält.  .Anders  beim  Schlcppb(M)ibelrieb.  Hei  diesem 
wird  d,xs  Ruder  immer  erst  dann  ausgelegt,  wenn  das 
Schiff  .1US  .seiner  l''ahrt  abweicht.  .Nun  vergeht  eine  ge- 
wi.s.se  Zeit,  bis  das  .Schiff  dem  Ruder  gehorcht.  Infolge- 
dessen wird  in  tler  Regel  ilas  Ruder  zu  «eit  ausgelegt, 
da.s  .Schiff  weicht  nach  der  anderen  Seite  ab  unti  pendelt 
.SU  gewohnlich  etwas  um  die  Fahrrichtung  hin  und  her. 
Beim  SchitTszug  vom  L'fer  wird  die  Aufmerksamkeit  des 
Steuermannes  viel  weniger  in  Ansijruch  genonmien. 
H.ivarien  sind  seltener  als  beim  Schleppbootbetrieb.  End- 
lich ergab  der  Betrieb  am  Teltuwkanal,  daß  die  Fahr- 
geschwindigkeit der  Schleppzilge  beim  Begegnen  nicht 
verringert  zu  werden  brauchte.  Wenn  schleppemle  Boote 
einander  begegnen,  so  müssen  sie  rechtzeitig  ihre  Crc- 
.schwindigkeit  vernnndern,  da  sonst  in  dem  von  den 
beiden  Propellern  stark  bewegten  Wasser  die  .Steuerung 
beider  Schlepp/.Uge  nicht  mehr  durchführbar  ist.')  Für 
den  Dortmund-Ems- Kanal  ist  die  Verringerung  der  F.ihr- 


geschwindigkeit  beim  Begegnen  zweier  Schlcppzügc 
schil^ahrtspolizeilich  vorgeschrieben.  Beim  Schilfszug  vom 
Ufer  aus  fällt  die  Wellenbesvegung  fort  und  die  Schlepp- 
zUge  konnten  am  Teltowkanal  mit  der  vollen  Fahrt- 
geschwindigkeit von  etwa  4,5  km/St.  ohne  jede  (icfahr- 
dung  anein.mder  vorbeifahren.  Bei  eigens  zu  diesem 
Zweck  angestellten  Versuchen  konnte  die  Geschwindig- 
keit beider  Srhlc[>p/,üge  beim  Begegnen  ohne  Schwierig- 
keit sogar  .luf  ül>er  5  km/St.  gesteigert  werden.  Hierin 
lifigt  insofern  eine  wohl  zu  be.ichtemlc  l'berlegenheit  der 
Treiclelei  vom  l'fer  aus  über  den  Schlcppbootsbelrieb, 
als  der  einmal  in  l-'ahrt  behnilliche  Schleppzug  seine  Ge- 
schwindigkeit dauernd  unverändert  beibehalten  k.ann.  Da- 
gegen verliert  das  von  SchlepptM)oten  gezogene  -Schiff, 
das  bei  jeder  Begegnung  seine  <ieschwindigkeit  verrin- 
gern muß,  um  So  mehr  an  effektiver  Reisegeschwindig- 
keit, je  großer  der  V'erkehr  auf  tlcm  Kanal  ist.  Beisjiicls- 
weise  sinkt  bei  einem  halbstümligeii  Zugabstand ,  der 
freilich  einem  sehr  dichten  \'erkchr  entsprechen  würde, 
die  effektive  Reisegeschwindigkeit  von  4,5  auf  3,97  km/.St., 
wenn  bei  jeder  Begegnung  die  Fahrgeschwindigkeit  der 
.Schlcppzüge  von  4,5  auf  2,5  km/St.  xermindert  werden 
muß.  L^mgckehrt  folgt  in  diesem  Falle  allein  aus  «lern 
Treideln  vom  L'fer  aus  eine  Erhöhung  der  efl'ektiven 
Verkehrsleistung  um  etwa  1 1  \. 

In  wirtschaftlicher  Hinsicht  lassen  sich  die  Ergeb- 
nisse tler  Anlagen  des  Teltowkanals  nocli  nicht  über- 
blicken. Die  für  etwa  2000000 1  Jahresverkehr  be- 
rechnete Anlage  ist  jetzt  noch  nicht  genügend  ausgenutzt. 
Vermutlich  werden  übrigens  die  .spezifischen  Anlage- 
und  Betriebskosten  des  elektrischen  Schiffszuges  am 
Teltowkan.il  infolge  der  unmittelbaren  N.-ihe  der  Groß- 
sta«lt  Kerlin  hoher  sein.  ;ds  sie  auf  dem  vorwiegend  land- 
liche Distrikte  durchschneidenden  Kan.nlen  sein  können. 
Die  Lokomotiven  aber  des  "l'cltowk.inals  haben  sich  in 
wirtschaftlicher  Minsicht  durch.ius  bewährt.  Ivs  sind  bei 
ihnen '1  im  praktischen  Hetrieb  Wirkungsgratlc  von  durch- 
schnittlich 7'^"i'o  festgestellt  worden,  eine  Zahl,  die 
hcichslens  um  einige  wenige  Prozente  noch  wird  ge- 
steigert werden  k<mnen.    Denn  die  I'.nergieverlustc  im 
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Motor  unter  lo",'«  und  diejenigen  in  dem 
Triebwerk  der  Lokoniotive  ebenfalls  unter 
10%  zu  bringen,  wird  «.chuerlich  gelingen. 
Am  Teltowkanal  konnten,  wie  erwähnt, 
die  Lokomotiven  in  bczug  auf  die  l'ahr- 
rlchtung  unsymmetrisch  gebaut  werilen,  weil 
sie  stets  in  derselben  l'ahrrichlung  von 
einem  zum  andern  Kanaliifer  im  Kreislauf 
verkehren.  .Auch  brauchten  sie  nur  ein  cin- 
aiges  angetriebenes  Drehgestell  zu  erhaben, 
weil  bei  einer  N'utzbelastung  von  1200  t 
eine  Geschwindigkeit  von  nur  4  km/St.  vor- 
geschrieben war.  Neuere  Berechnungen 
haben  je«loch  ergeben ,  dali  die  Wirtschaft 
liebste  Geschwindigkeit  unter  Herucksicliti- 
gung  nicht  nur  der  Schleppgebubren.  son- 
dern auch  der  gesamten  l-'rachtgebUhren 
liöher,  nämlich  bei  5  kni.'St.  liegt,  liei  dieser 
Geschwintligkeit  aber  benötigt  die  Lokomo- 
tive annähernd  die  doppelte  f^istung,  da 
bekanntlich  der  Sehiffswiderstand  im  be- 
grenzten Kanal  Wasser,  mit  annähernd  der 
zweiten,  die  Leistung  also  mit  der  dritten 
l'otenz  der  l'ahrgesrhwindigkeit  zunimmt. 
Um  diese  tloppeltc  Leistung  zu  erreichen 
und  gleichzeitig  auch  <lie  Lokomotive  zu 
befähigen,  sofort  von  der  Lastfahrt  in  der 
einen  Richtung  zur  Lastfahrt  in  der  anderen  Richtung 
überzugehen,  haben  die  .Siemens •  .Schuckertwerke  ihre 
I.okumutiven  neuerdings  in  der  durch  Fig.  714  ge- 
kennzeichneten symmetrischen  Hauart  ausgebildet.  Hie 
Lokomotive  erhall  zwei  gleich  starke  Ureligestc-Ile  oder 
auch  zwei  gleiche,  fcstgelagcrte  Triebachsen,  die  zu- 
sammen die  di'ppeltc  /ngleistung  der  ■|eltowkan;dly[)c 
abgeben  können.  Die  \'<)rrirhtung  zum  Mrhohen  und 
AufHitkeln  des  Seiles  wird  derart  auf  dem  Schlepiimittel 
angeordnet,  daß  d.xs  Seil  n.ihezu  den  ganzen  nach 
dem  Wasser  zu  gelegenen  Winkelraun»  von  iSo"  be- 
streichen kann.  Die  l>cwahrtc  Mehrbehtsiung  der  land- 
wärts gelegenen  .Schiene  wir<l  zur  Erhöhung  der  .Stand- 
festigkeit der  Liikomotive  bcilx;halten.  l\ine  tierartige 
l.okomi»tive  kaim  auch  auf  Kanälen  mit  (ileis  auf  nur 
einer  l^ferscite  bequem  zu  dem  schon  erörterten  l'cndel- 
betrieb  verwendet  werden.  Zudem  winl  sie  dadurch,  daß 
sie  sofort  von  der  \'orw:irls fahrt  zur  Kückwartsfahrt  uber- 
gehen kann,  sich  beim  .Steuern  der  SchilTe  an  KannltsTüm- 
mungen,  Wendehafen  usw.       besomlers  nützlich  erweisen. 
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Die  ortcnsichilichen  Vorzüge,  die  das  Vignoleglci» 
für  den  Beirieb  iler  Treidelei  bietet,  werden  durch  die 
Praxis  der  letzten  Jahre  an  mehreren  Stellen  bestätigt, 
(ierard'l  wies  1902  nach  tlem  Mißerfolg  seiner  vier- 
rädrigen .Automobile  —  vgl.  oben  S.  648  —  auf  die 
N'orzüge  der  auf  Schienen  laufenden  Treidellokoniotiven 
hin  un<l  baute  die  .\ut"mobile  in  der  in  Fig.  715  dar- 
gfstdllcn  l-'orm  für  den  Hetrieb  auf  Schienen  um.  Im 
Jahre  n^04  fiihrtc  die  Süciete  d'lileclricite  du  Nord  in 
Douai,  die  Nachfolgerin  von  Denerte  &  Co.,  ihre  erste 
auf  zwei  gleichen  Schienen  \'on  Je  .20  kg/m  Gewicht 
laufcmle  l.nkomotive  von  S  t  Gewicht  auf  einer  6  km 
langen  .Strecke  z.wischen  Douai  und  .-\uby  ein.  Von 
Cihanay,  ticm  Direktor  dieser  Gesellschaft,  ist  die  in 
Fig.  7if>  dargestellte  bes<inders  einlache  Lokomotive  ent- 
worfen ,  die  jetzt  zur  allgemeinen  Kinführung  an  dem 
Kan.ilsystem  der  Sensee,  Scarpe,  .Aire  und  Dcule  ge- 
langt ist  Sic  ist  in  den  beiden  Hauptrichtungen  sym- 
metrisch gebaut,  die  beiden  Achsen  w  erden  von  je  einem 
20  l'.S  Gleichstrommotor  für  550  Volt  angetrieben.  Vorn 
unil  hinten  kann  das  Zugseil  in  solcher  Weise  befestigt 
werden,  daß  die  Zugkraft  stets  durch  die  Schwerachsc 
der  Lokomotive  gerichtet  ist.  Infolgedessen  ist  die  Lo- 
komotive gut  zur  Durchftihrung  des  Pendelbetriebes  auf 
einem  einzigen  Gleis  befähigt,  zu  dem  sie  bisher  aus- 
schließlich verHcndet  wird.  Einrichtungen  zum  Heben 
un«l  zum  -Atif-  imd  Abwickeln  des  Zugseiles  besitzt  die 
Lokomtttive  nicht,  dies  deshalb,  weil  der  Schleppbctricb 
.sich  unter  wesentlich  einfacheren  Verhältnissen  vollzieht, 
als  am  'rehowk.mal.  Die  Schirie  fahren  mit  einem  bis 
7,0  m  über  Wasserspiegel  ragenden  Treidelmast,  der  an 
jeder  der  durchschnittlich  mit  S  km  .Abstand  —  etwa 
2'|'.  .St.  I'ahrzeit  —  sich  folgenden  Brücken  niedcfgclcgt 
wird.  Die  Aufbauten  der  leeren  Schifte  ragen  bis  3.7  m 
Uber  den  W'asserspiegel  hervor.  Das  Zugseil  greift  an 
der  Lokomotive  in  1.4  m  Höhe  über  Schiencnoberk.inte 
an,  <lie  wieder  1.5  in  Uber  Wasserspiegel  liegt.  [)aher 
geht  das  vom  Schifi'  (7,0  m>  zur  Lokomotive  |2.()  m  über 
Wasserspiegeln  reichende  Zugseil  auch  über  leer  am  l'fer 
liegende  Kähne  hinweg.    Dabei  liegen  Kähne  nur  .lus- 
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Fif.  717.  V«n  Kami  tfaftawclglcr  Hafn. 

nahmsweise  am  Ufer  fest,  denn  jeder  Kanalanlieger,  der 
«im»  stärkeren  Lösch-  und  Ladeverkehr  erwartet,  ist 
verpfficblet,  «eh  dneo  vom  Kanal  durch  einen  über- 
brUdclea  Zugang  abgesweigten  Hafen  anxul^en.  Die 
Lokoomtiven  vermögen  zwei  bis  drd  Boote  von  300 1 
TngßUi^keit  mit  fast  3  km/St  Fahrgeschwindigkeit  zu 
schleppen.  Sic  haben  sich  bisher  so  bewährt,  daß  die 
wenigen  noch  in  Hctrieb  befindlicliL'ii  flcktrisclicn  Pferde« 
—  Vf;l.  oben  S.  64S  —  an  dem  nMril!r:tnzi>sisclicii  Kanal- 
System  bald  •^n»/.  vcr<cliv\  uiuleii  ^L-iii  A  crtlen.  Zurzeit 
wird  die  Schicnenanlage  stark  erweitert.  l£nde  dieses 
Jahres  werden  auf  55  km  Gleis  73  Chanaysehe  Loleo- 


Adhasion<lokomotiven  auf  gewrihnlichcn  \'ifjnolcf;lcisen 
auch  in  Xonl.mierilia  ciprohi  «nnliii  so  am  Miami- 
Kriekaiinl'i  iiiul  jiiiu;--'  .1111  I  i  liiulil'.an;il,  I 'enn!;. '-'),  xvo  sich 
diese  nnrninlcii  oiekii  ■  Ii:  1  1  mI,.  1111111. 111  den  mit  künst- 
licher Ailh.iMon  arbciu  iiili  n  «  t  scntlirh  ülH:rlc}jcn  zeigten. 
Am  .\Iiami-l->ickanal  sollen  mittels  <Ut  25  t  schweren, 
vollkommen  symmetrisch  gebauten  I.oknmotivcn,  deren 
beide  Achsen  durch  je  einen  80  l'.S  l>rch--trommotor  an- 
getrieben wurden,  zehn  mit  je  iSo  t  beladene  Buote  mit  Ge- 
schwindigkeiteR  bis  zu  16  km/St.  geitchleppt  worden  sein. 

Den  ehiiädien  Adhttsions-TreideUokomotiven  kann 
im  wesentlichen  nur  ön  einziger  Nachteil  nacli^esa^^ 
werden,  nämlich  der,  daß  an  stark  frequentierten  Losch- 
und  I.aileplatzen  die  FahHeitunf»  tmd  das  Zujiseil 
das  1.4>sch-  und  Liulej^eschalt  hin<'.Lrn  niese  Schwierig- 
keit ist  aber,  wie  die  lirfaliruti,;  leliil.  nicht  utnibcrwind- 
lich.  Wo  jjflc<ientlic[i  um  am  L''et  lieL;enilr-.  Schirl'  den 
Schleppzug  behindert,  uirU  die  .Seilheljevorrichtung  der 
Sieinens  Schuckert-Lokomotive  genügen,  den  Schicpp/vig 
ohne  Fahrtunterbrechung  durchzuführen.  Wo,  » ic  7.  H. 
bei  Berg-  und  Hut  ton  werken,  von  vomherdn  ein  starker 
Lösch-  und  Ladeverlcebr  zu  erwarten  ist,  empfiehlt  es 
sidi,  diesen  in  einen  besonderen  Hafen  zu  verlqien,  der 
in  der  hi  IHg.  717  eniditiidien  Weise  vom  Kanal  ge- 
trennt ist.  Zur  glatten  BatriabsAlhrung  sdlte  bd  neuen 
Kanälen  von  dieser  Trennung  der  H.nfen  —  ganz  tmab- 
hän<jij^  von  dem  gc«.ih?tcn  SchitTszugsystem  —  mög- 
lirh-t  w  eil  gehender  (  ieliraurli  };cni.irht  «  erden.  Wo  sie 
alxT  nirht  <Uirrhfiihrb.Tr  ist,  uinl  man  eins  der  in  Fig  ~l8 
uml  711J  j;ekenn/cichneten .  ohne  ueileres  verstandlichen 
Mittel  zur  i->lcichterung  des  Lösch-  und  l.adeverkehrs 
mit  geringen  Kosten  anwenden  können. 


— 11 
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Fig.  718.    L<<»cb-  und  l^cTomchtuDgen  bei  elektnicbcn  IrctilcUnla^cn. 

$.  Die  elektrischen  Einzelheiten 

In  allen  vorstehenden  Ausfuhrungen  ist  mit  Absicht 
auf  die  elektrischen  Einzelheiten  der  SchiflTszug- 
anl.-igen  nicht  cing^angen.  Denn  diese  werden  nicht 
typisch  durch  die  Anforderungen  des  Sduffiauges  be- 
dingt, sondern  richten  sidi  nadi  den  aUgemein  iUr  elek- 
trische Bahnanlagen  üblichen  Geiächtsnunkten.  Je  nadi 
den  örtlichen  Verhältnissen  kann  m.m  'lleiclisirom.  IJreh- 
strom  oder  auch  Wcrhselsirniii  zum  lieuieb  <ler  Schlepp- 
mittcl  benutzen.  In  der  Ke;;el  winl  allerdings  dem  (ileicli- 
Strom  der  X'orzu^   zu   ^tben  sein.     Die  von   ihm  ge- 

':  tlfctrlcnl  Wiclil  aml  Riii:ilK-cr,  Nr«  \'"rk  li>OJ.  S,  So4  u.  ff. 
anH  Zcnlrnll>Iart  .itr  lt;niverwaliuni;,  llrrlin  l<)02,  S,  17a. 

')  Slillwcll  niui  l'utiMiin,  l'roc.  Am.  Inst.  El.  Eng.,  New  York, 
Min  1901. 


motiven  fan  Betrieb  «ein.  um  tSam  Jaiiresvefltebr 
3  bis  4000000 1  au  bevridligen.  Wird  diese  Verttehrs- 
zifTer  übersdiritten,  so  muH  zur  .Anlage  eines  Gleises  auf 
dem  zweiten  Kanalufer  geschritten  werden.  Der  Wir- 
kuii.,'si;r,id  der  Lokomotiven  ist  zu  durchschnittlich  ''17% 
("estgestellt.  Der  Gesellschaft  ist  ein  fester  Tarif  von  der 
franzosischen  Kegieruni;  viirgescliiiebcn  «■»rdcn,  nämlich 
0,4  cts  tkm  für  die  Bergfahrt  und  0.35  ct.stkm  für  die 
Talfahrt.  Trotz  dieser  niedrigen  Sätze  soll  die  Treidelei 
gute  finanzielle  Ergebnisse  bringen.  Das  einfache  Gleis 
gestattet  auch  das  gleichzeitige  Treideln  mit  Pferden. 
Gkkhwohl  wird  durdi  die  schneller  und  bUlig  schleppen- 
den Lokomotiven  die  Pferdetreidelei  immer  mehr  zurück- 
gedrängt. 

Mit  demselben  guten  Erfolg  wie  auf  dem  Tcltow- 
kanal  und  den  nordfranzösischen  Kanälen  sind  einfsdie 
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speisten  Motoren  besitzen  bei  gleidi  geringem  Gewicht 
den  besten  Wirkungsgrad  und  gestatten  mit  einiäichen 
Mitteln  eine  Änderung  ihrer  Drehzahl  m  weiten  Gremen. 

Auch  in  welcher  Form  die  Encfpic  crzt-ufjt  wird,  ob 
man  län^s  des  Kanals  cinijjc  wenige  f»rol}e  Kraftwerke 
crrirhtct  iir.ii  \i:>i;  dic-srn  nus  den  Stmni  m  H. >i. i.iri- 
nunt;'-lritiin^<'ii  ,'u  j^n-ij^nct  \  ci  tfilti'ii  L'nifomiri  u  utkrii 
führt,  ilir  ihn  in  die  l'tir  ili-n  ^nn/on  Kanal lirtncS  iu'A  f/ilig 
zwcrkiiialjij^stc  l''orm  umwandeln,  ridir  ni.Kt  nur  Inr  den 
Iktricb  der  Trcidclci  cin/cinc  in  Abstanden  von  rd.  20 
bis  30  km  sich  folgende  kleine  Dampfkraftwerke  errichtet, 
hangt  ganz  von  den  örtlichen  und  wirtschaAlichen  Ver- 
hältnissen ab.  Bei  neuen  Kanälen  wird  es  sich  emprehlen, 
zunächst  letztere  McAodt  aaaiwcnden  und  erat  ilann, 
wenn  die  wirtschaftlidie  Entwicklung  des  ganzen  Kanal* 
gcbictes  zu  Ubersehen  ist,  die  Frage  zu  entscheiden,  in 
welcher  Form  die  Versorgung  dieses  Gebietes  mit  eiek 
frischer  Energie  geschehen  soll.  In  solchem  Fall  \\ird 
man  liie  kleinen  Danipfkraftuerke  ilerart  ausl^ildeii.  ikiß 
sie  nachtraglich  an  das  einheitlich  auägebildelc  elektrische 
Verteilungmetz  angeschlossen  werden  können. 

IV.  Schlußfolgerungen. 

Die  mitgeteilten  l-^rgcbnisse  der  verschie- 
denen elektrischen  Schiffsaugsysteme  lassen 
folgeodes  erkennen: 

Der  Scbißszug  vom  Lande  aus  ist  dem  Schlcpp- 
bootsbetrieb  in  der  Regel  überlegen.  Er  verbraucht 
weniger  Ener^^ie.  er  In  -i  ■  n  .1  je  einen  .Schlcppinittel- 
fuhrer,  er  srlioiit  die  KaD.i.l)' Millingen  und  -Sohle,  er 
erleicliterr  die  .Steuerung  der  Schiffe  und  erhöbt  die 
elVcklive  Keiscgcschwiniligkeit. 

Bei  den  die  Schitl'e  vom  l'tcr  aus  treidelnden  Schlcpj»- 
mitteln  .sind  die  einfachen  auf  Vignoleschiencn  laufen<len 
Adhäsionslokomotivcn  allen  übrigen  Svstemen  in  bczug 
auf  Anlage-  und  Bctricb-skosten  .sowie  Einfachheit  der 
Bc^bslwirung  überi^en.  Ihr  auf  Schwellen  in  den 
Treiddpfad  dngebetletes  Glds  bebindert  den  Verkehr 
aur  diesem  in  kemer  Wdse,  auch  nicht  den  gleidtzeitigen 
Vcrlcehr  von  Lokomotiven  imd  Trcidelpferdcn.  Das  nor- 
male Gleis  kann  leicht  für  beliebige  Transf>ortzweckc  be- 
nutzt «erilen,  z  H.  hei  N'ercisung  und  Keparaluren  de-s 
Kanals,  Die  Nachteile.  <lic  gelegentlich  Zugseil  und 
Fahrleitung  bereiten  kunnten,  sind,  wie  die  kirfahrung 
lehrt,  durch  geeignete  .Snnderkonstruklionen  zu  über- 
winden. 

D.TS  eben  Gesagte  gilt  im  wesentlichen  nur  für  die 
grol.^en  durchgehenden  Kanalstrccken  mit  aiLsreichend 
breiten  Treidelpfaden.  Wo  diese  fehlen  und  doch  viele 
LastschMTe  Ober  längere  Kanalstfecken  zu  schle])pcn  »nd. 
wird  man  bestrebt  sein  müssen,  geeignet  durchgebildete 
elektrische  Schleppboote  anzuwenden.  Die  bisherigen 
X'ersuchc  lassen  vermuten,  dal>  man,  sobald  das  Hediirthi'^ 
vorliei;t,  zu  Konstruktionen  solcher  Boote  gelangen  wird, 
die  den  betrieh'-techniseheii  Anftinlerungeii  des  geregelten 
Sehitls/.uges  enlsi)rechen.  Für  ilic  Heurleilung  <lcr  W  irt- 
schaftlichkeil elektrisch  betriebener  Schleppboote  liegen 
allerdings  zurzeit  noch  xu  wenig  Versuchs-  und  Kech- 
nungsergebnissc  vor,  doch  kann  vermutet  werden ,  daß 
bei  ÜUigcr  Enei^iecrzeugui^  der  elektrische  Bootsbetrieb 
gegenüber  anderen  Boot$s)«tetnen  durchaus  konkurreoc* 
ßhig  ist 

Für  besondere  I^le,  z.  B.  lilr  Kanahunnd  und  die- 
jenigen Kan.ilstrccken ,  an  denen  die  Lo.sch-  und  Ijide- 
stellen  sich  in  dichter  I'olgc  häufen,  ist  von  l*all  zu  Fall 
zu  untersuchen ,  mit  welchem  Schlcp[)system  man  den 
örtlichen  V'erhallnisscn  am  besten  entspricht.  In  der 
Regd  wird  man  dort  xweckmäßig  Lokomotiven  an- 


i  Ii;.  7ii|.  L.ü>ch.  und  Ijiderorriclilungrn  bfi  clcklrisehtn  TrcM«lanl*gen. 

wenden,  die  mit  kunstlicher  Adhäsion  oder  mit  Zahn- 
rädero  od  dgl.  arbeiten  und  deren  l^ufbahn  man  an 
die  Tunneldecke  anbaut  oder  als  Hochbahn  längs  des 
Treidelpfades  fiihrt.  In  Ausnahincrallcn  kann  liir  kurze 
Stredeen  auch  ein  Wanderseil  sich  bewähren. 

Die  sdiKefflk^  auBsdihggebende  Frage,  welches 
von  allen  bisher  untersuchten  Systemen  das  wirtstehaft- 
lichste  ist,  läßt  sich  nicht  in  einfacher  Weise  heant' 
Worten.  Ein  und  da'--L-Ilie  l^chitl'^zuLisv  vteni  kann  unter 
veränderten  Hctriebsbedmgungen  .t;an/-  \  erschiedene  .Selbst- 
kosten verursachen,  die  sich  um  d.is  IJ.  iii])elte,  ja  l'unf- 
fache  unterscheiden.  Ks  müssen  daher  alle  diejenigen 
Zahlen  mit  grolJer  Vorsicht  aufgenomtnen  werden,  die 
irgend  einem  Trcidels\stem  eine  bestimmte  Höhe  der 
spezifischen  Selbstkosten  zusprechen.  Wirklich  maß- 
gebende Vergleiche  lassen  sich  nur  dann  anstellea,  wenn 
für  dieselbe  Kanaktreeke  unter  deoaeiben  Betriefaabedin- 
gungen  die  Selbstkosten  der  versdiiedeneB  Systeme  e^ 
mittdt  werden.  Eine  derartige  Untenucbung  ist  vor 
kurzem  von  den  Herren  Sympher,  Thiele  und  Rlock  vom 
preußischen  Ministerium  der  öffenilichen  Arbeiten  ver- 
öffentlicht wiiriien.M  Diese  Herren  haben  fur  die  .Strecke 
Crange  ifielsenkirchen)  —  Hanno\er  des  nii  Hau  l»c- 
findlichcn  khcin- Hannover  Kanals  fiir  enie  l,.:inge  v(in 
26-  kni,  die  drei  Schleu--«.;!  entltalt,  ilic  TreidclselbsE- 
kusten  von  fUnf  verschieih  iu  11  I  luuielsystenien  cct.  par, 
untersucht,  nämlich  von  Daniplsclbstfahrcrn,  Sauggas- 
selbstfahrern, elektrischen  Selbstfahrern  und  dem  Schleppen 
von  je  zwei  Lastschiffen  durch  Dampfachieppboote  und 
durch  Lokomotiven  System  Siemens -Schuckert.  Den 
Untersuchungen  sind  fUr  alle  Systeme  zwei  verschiedene 
Fahrgeschwindigkeiten,  nämlich  ;  un<l  7  km/St,,  zugrunde 
gelegt.  Das  Ergebnis  ist  in  umsiehender  Tabelle  zu- 
sainmeiigestellt,  die  zu  zwei  sehr  beaclitenswerten  Folge- 
rungen iiihrt:  erstens,  daß  fiir  die  angcnumnicn  Bctriebs- 
verh;iitins>e  auf  <ler  genannten  KanaUtrccke  die  .Selbst- 
fahrer ni  fast  allen  kailen  eiheliüch  hnlicrc  IVachtkosten 
bedingen,  als  die  geschlep|)ten  Lostschifle;  zweitens, 
daß  die  tatsächlichen  Frachtkosten  beim  Betrieb  mit  ge- 
schleppten Lastschiffen  von  den  Liegezeiten,  die  die  Last- 
schiffe und  Schleppmittel  beim  Lösch-  und  I.adcgeseMUk 
an  den  Schleusen  usw.  notwendigerweise  haben  mOssen, 
viel  mehr  abhängt,  als  von  dem  Schleppsystero  und  der 
Fahrgeschwindigkeit.  Durch  Abkürzung  der  LicgtaaXen 
von  zehn  Tagen  ftlr  das  vollbeladene ,  sechs  Tagen  fllr 
das  '  ,  beladene  I.asl-chitV  und  zu  ei  Tagen  fiir  das  Dampf- 
Schleppboot,  auf  diei  bzw.  zwei  bzw.  o  Tage  kuntien 
die  gesamten  Fraditkosten  um  53  bis  74%  ermäßigt 

•)  ZdtMhilft  Dir  Bmhniu,  Bcriia  1907. 
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SellMMcr 

MbMMtr 

Dckiräcbcr 
Sdbfdadtr 

Ztrai  KUm  wm 
Danpftr  geiehl. 

Elektrisch 
AnCuiBt-Verhelir 

e  Trctdclei 
EalirkU..VeTfccbr 

bMricb 
Pfjtkai 

1  II. 

Xacht 

betrieb 

7'«",  Nacht. 

betrieb 
Pf  /tktn    Pf.  tkm 

Tages- 

betrieb 

Xjchl 

betrieb 

W.lkm 

betrieb 
l'tytkm 

'I.i:;  u. 
Nacht- 
betrieb 
l'l.'tkm 

betrieb 
MlUkm 

laj;  u, 
Nacbt- 
beuieb 
Kftkn 

Taget- 
bcliieb 

rr.'Mm 

lag.  11. 
N.iebt. 
iNlrM 

M  taw.  6  Tage  Ucgcirit 
3  biw.  9  Tige  Utpidt 

<M47 

«.784 
<M44 

0.754 

0.80« 

0,711 

o,MS 

a.619 
0^00 

0.*«4 
0868 

0.047 
0473 

0,678 
0.470 

0.S77 
0.403 

0.60B 
<MOO 

lo  bi».  6  Tage  Ijei^ifit 
}  hm/St.  Fahijüchwiadagfcctt 
i  biw.  S  T^te  UeiCKit 

IM* 

•.^7 
».S4I 

0.754 
0.471 

0,796 
0,4» 

0.783 
o.$?6 

0.803 
O.S7» 

0.t38 
o.4S> 

o.<>98 

werden,  während  die  beiden  verglidienen  Schleppmittel 
fllr  Lastschiffe  nur  Unteradiiede  von  hödistens  20%  be- 
dingen und  durch  Steteeruog  der  Geschwiod^keit  von 

5  auf  7  km 'St.  die  Fraratkosten  nur  um  höchstens  34% 
erhölit  werden.  I"ür  ri.is  Tri.iil<Isy>teni  der  .Siemrns- 
Schuckcrtwerkc  ergibt  sich  der  /.il)lcnin:ilMt;c  Nachweis, 
daß  c  l>ci  den  üblichen  I  vcitcn  «in-  t;i.riii;^sti  ii  I'r.irht- 
kostcn  und  bei  den  .ibgckiir/U  ii  I  it  j^ivcilcn  nahezu  die 
gcrinjj.stcn  I-"r.ichtko.men  erfordi  rt,  I)io  /Lisamnu  iistcllun}; 
zeigt  aber  auch,  «ic  nnchmal.s  ausdriicklich  iicrvornc- 
hobcn  7.U  werden  verdient,  welche  jjroßc  Hctlcutunj;  (lir 
die  KanalschifTahrt  die  mit  <ler  I'.inrichtung  des  dck- 
trisehen  Sehifl)izußc.s  verbundene  Verteilung  der  Ekk- 
triaität  längs  des  Kanals  besitzt;  denn  sie  erst  ermfig- 
licht  oder  erieiehtert  wenigstens  die  Schaffung  iweck- 
natOiger  EhridtttuMea  (Krane  u.  dsi.X  Ok  die  Lteeb- 
und  Liegeseiten  auf  das  wirtschadlich  not«'endige  Maß 
alunikUrzcn  vennö<;i'it 

Den  hier  erurteitcn  l  r.i;;Lt!  ',\  inl  ziir/cit  in  Deutsch- 
land besonders  mit  Kuckviclit  aul  den  Ik-Triel)  (ie^  im 
Bau  bcfindlichei)  Rhein  Haiin<n'er  Kuii.ils  iiiul  in  (Öster- 
reich v,ci;eii  des  uepliiiiteii  l)iinau-.Moldau  Kanals  —  ein 
groües  Interesse  cntgefjen^'fbiacht.  Die  wirtschaftlichen 
Folgen  der  Auswahl  eines  technisch  geeigneten  Systems 
rechtfcrti^ren  und  fortlern  das  Intcrc<se  aller  beteiligten 
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Kreise.  Die  i''ig.  720,  die  der  Veröfifentiichung  von 
Sympher  >30  Jahre  deutsclier  Blnneoachiflährt  1875 
bis.  19OS«')  entnommen  ist,  «igt,  daß  nirzeit  etwa  der 
vierte  Teil  der  gesamten  deutschen  GOterbewe^ung  näm- 
lich etwa  15  Milliarden  Tonnenkilometer  auf  Wasser- 
straßen {geleistet  wird  Da  die  I"' rächt  kosten  der  Hinnen- 
schiffahrt im  I  )urrlisrhnltt  '.sohl  etwa  1  Pfj'tkm  i^erini.;er 
sind  al.s  die  der  lüscnbahnc-n ,  sn  wenicn  der  ileiilsrhen 
Volkswirtschaft  aus  der  .Vusnutzunj^'  der  \\  a-.scrstraßen 
jahrlich  rd.  M.  150  Mill.  unnötige  Krachtau.sgaben  er- 
spart. Diese  Zahl  verdient  lk:achtung.  Selbstverständ- 
lich fallt  nur  ein  kleiner  Teil  der  (iütcrbcwcgung  auf  den 
Wasserstraßen  auf  tlie  Kanäle.  Je  vollkommimcr  JedOCh 
das  Kanalnetz  und  der  Betrieb  auf  demsellKn  ist,  um  so 
gröOer  wird  der  Anteil  der  BimenachUrahrt  an  der  all- 

S meinen  GUterbewegung  werden.  Daß  in  teehnisdier 
hsidit  der  elektrische  Schiffioug  den  Anforderunpitm 
der  deutschen  KanalschifTahrt  yeniigen  kann ,  t)e'..  (■:v<  n 
die  .Xnlaf'en  am  Teltovxkanal.  Dali  er  zaliiemnul.Mj;  die 
[;crinj;steii  oiler  nahezu  i.;er  in  Lasten  I"iailitk(  ■•.■.eii  bediiiKl, 
lehren  die  einf^chcndcn  l 'ntersiicluinj^en  vnii  S\  in[>her. 
Die  N'orleile,  die  die-  l".lektri/ilat  mittelbar  dem  Kaiial- 
betriebe  bringt,  l.i.sscn  sich  nicht  zifternmäßig  bewerten. 

Den  unleugbaren  Vonligen  des  elektrischen  SchiflTs- 
zuges  stellen  sich  jedoch  von  .seinem  Wesen  unabhängige 
Bedenken  vtilkswirt-schaftlicher  .Art  cntgtigea.  Der  elek- 
trische Scfaiflsuig  wird  zweckmäßiger,  wenn  auch  durch- 
aus nidit  notwendigerweise  —  äe  Anbgeo  in  Nord- 
frankfeidi  beweisen  dies  nach  staatlich  geregelten 
Grandsitzen  durch  dnen  einzi^^n  Unternehmer  durch- 
geführt Nur  für  einen  derarli;;  ;;ere^eltcn  Helrieli  ;;elten 
die  S_\'mplierschen  L  lUersucbunyeii  und  nur  durch  ihn 
wiril  die  KanaKcliiff.ihrt  /u  einer  fahrplannial.Mt^cn,  von 
Anlehnt  und  Nachfrage  unabiiangigen  Hefortlerun^;  ihrer 
SchiMe  gel.mj^en  ki innen,  die  die  erhöhte  I-'ahrgeschwin- 
digkcit  des  elektrischen  Schiüfszuges  erst  auszunutzen  ge- 
stattet. Daher  vertreten  die  Verfechter  des  dektrischen 
Schii&Mges  auch  die  Einführung  eines  staatlich  geregelten 
Schleppbetricbes,  wie  er  ja  durch  §  18  des  preußischen 
Wasserstraßengcsetses  fiir  den  Rhein  •Hannover -Kanal 
schon  fcstgcli^t  ist.  Diesem  Zwang,  dem  die  Kanal- 
schifTahrt unterworfen  werden  soll,  widersetzen  sich  viele 
Wirt*chaft.spolitikcr.  Sic  glauben  nicht  daran,  daß  durch 
den  Zwanj;  eine  \"erkehr.sverbr-^--eriir  ;  herbtii;efiihrt 
wcrilen  kann.  .Sic  bevnrj^en.  <!aß,  wenn  der  .Staat  selbst 
den  geregelten  Schle|  i|jbcir;eh  übernimmt  und  dann  na- 
türlich auch  die  SchlepiJtarifc  festsetzt,  er  diese  nach 
seinem  Ermessen  aus  Rücksichten,  die  dem  K.inall>ctrieb 
fremd  sind,  so  gestalten  konnte,  daß  die  der  Binnen- 
sdiiflhhrt  aus  dem  Fortschritt  der  Technik  sieh  bietenden 
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Mrirtschaftlichcn  Vorteile  wieder  hinfällig  wurOi-n.  Sie  Ix- 
fltrchten  auch  suziale  Gefahren  aus  der  forucbreitenden 
VeialaaÜichung  großer  Betriebe. 

Es  ist  hier  nicht  der  Ort,  diese  wirtachaftspolitlschen 
Bedenken  zu  erSftera,  obwohl  sie  unzw'cirennft  ernste 
Heachtiin};  vcrtliencn.  Es  ma^'  mir  kurz  darauf  hinge- 
wicNcn  werden,  daß  in  quantitativ  er  Hinsicht  die  bc- 
fun  liti  tcn  X.-ichtcilf  des  SchlcppnioiiojM ils  ,,{[  uhcr-chatzt 
\vc'nli.n.  Hcispiclswcisi- w  iirdeii  aul  dem  Rhein  I  l.mnover- 
Kanal  schnn  etwa  303  bis  400  Hcaillte  und  Arbeiter  zur 
Durchführung  des  ganzen  staatlichen  Sclile|ipbetrieb<:s 
ausreichen.  Die  Kosten  dieses  Kanals  Uimt^en  nach 
dem  Gesetz  vom  Jahre  1905  rd.  M.  230  MilL,  wahrend  die 
Geaamdc Osten  des  dektrischeu  Schiflszuges  einschließlich 
der  weit  Uber  den  Treidelbedarf  hhiaus  leistungsiühigea 
ddctriscben  Kraftwerke  sich  auf  rd.  M.  35  Mill.  belaufen 
werden.  Die  Schlcppko«ten  des  monopolisierten  Schiffs- 
zujifs  werden  sicherlich  weit  jjcrinßer  sein,  als  die  Kanal- 
j^ebiihren.  die  zur  Dcckun-^  der  Kanalkosten  aufgebracht 
werden  imisscn.  Diirrli  I'isisetz.unfj  hoher  Kanalf^eliuliren 
kiJiiiite  also  eine  kanalfeindliclie  1  arilpolilik  viel  leichter 
durchgeßlhrt  vvenlen.  als  «lurch  Mrhohunj;  der  Schlepp- 
gdsOhrcfl.  Schließlich  Ichren  die  an  französischen  Kanälen 
gewonnenen  Erfahrungen,  daß  die  Kanalüchiffahrt  gern 
die  ihr  ohne  Zwang  gebotenen  Methoden  der  organi- 
sierlen  Pferde-  oder  Lokomotivtreidelei  annimmt  tuid  «kich 
woM  dabei  ihre  Rechnung  findet. 

Wenn  jetzt  an  den  neuen  Kanülen  der  dektriscbe 
SchiAszug  in  einheitlich  n'^rcf^cltcm  Iktricb  eingefllhrt 
werden  soll,  ><>  uinl  allerdings  <'>.t  !".in/e'.iie  ^leli  Ur- 
schrankun^cn  in  der  Henutzunjj  der  im  ail^i  iiieiiieii  Inter- 
esse j;c--eliatienen  W'asserstraÜin  auferlegen  iiiu>--en.  der 
Gewinn  aber  wird  für  alle  den  Kanal  beiahrenden  Schifte 
eine  bisher  unerreichte,  gleichmäßig  schnelle,  jj'nikiliclie 
und  xuvetlässige  Beförderung,  ein  technischer  h'oruchritt 
unsere  KanalscÜflährt  dringend  bedarf. 


Zeitschliftmischaii. 

[•  hcdetttet  Kiil  A':  i>:I;!uns,'cn  mi  Tvxl  uilcr  aul  Tulrln. 

A.  Gewinnung  und  Übcrtra^ng  elektrischer  Triebkraft. 

I.  Ganze  Kraftanlagen  iKra ft werke). 
Die  Berliner  Elektrizitttswerke  von  1902  bis  1908. 

Von  Direktor  Dattcrcr.  iZ.  d.  V.  I)  I  ,  11.  Juli 
1908.  S.  neu  ;  iK,  Juli  lyoS,  S.  1154;  -'j.  luli  1908, 
S.  l  2(>'J  r  Wrineliruni;  der  Leistung;  in  sechs  Jahren 
von  fiJCX-Mj  auf  i  ^iooi  l'Sc.  I  bcrgang  zu  Turbo- 
dynamos,  in  denen  l)isher  'CiOQo  I'.S  arbe'itcn.  Kr- 
Weiterung  der  Kraftunkc  Überspree  und  Moabit; 
in  letzterem  wurdm  .ui  Stelle  dieser  3000  PSKolben- 
maschine  drei  Turbodynamos  mit  zusammen  19000  PS 
emgebaut,  da  kein  Hätz  z»r  Erweiterung  vorlnnden 
war  —  Neue  Kessdanhgen:  durdi  Verldeinerang 
des  Flächenbedarfes  der  Dampfturbinen  mußten 
Ke-i-el  ;.,;efuiiden  werden,  die  entsprechend  wenig 
kaum  be,iuspruchcn;  früher  113  kg  Damiif  pro  qm 
Grundfläche,  letzt  413  kg.  Meclianisrho  l'euerungcn 
mit  Waiiderrost.  die  um  ;  bis  fj%  t;unstiL;i  r  aiheiten 
als  Handfeuerunnen.  1907  Aufstellunc,'  vdn  /.^t  lf 
Kesseln  zu  15  Atm  und  je  ca.  435  qm  Ileizllache. 
Neben  Wanderrost  DUssddorferSparfeuening.  W'asser- 
standsrcglcr  von  Hanneniann.  —  Kraftwerk  Ober- 
spree: acht  Kolbenmaschhien  ind  acht  Turbodynamos 
von  zusammen  47  200  PS;  44  Dampfkessel  von  zu- 
sammen 14000  qm  HeizflSdte.  —  Erweiterung  des 
Kraftwerkes  Moabit  auf  sechs  Kolbenmaacfainen  und 


sechs  Turbodynamoa  von  zusammen  34700  KW  und 
41  Keaseki  von  zusammen  13000  qm  Hetzfläche. 
Entwurf  des  neuen  Kraftwerkes  Moebit  II,  wo  im 
Herbst  1908  zwei  Turbodynamoa  k  äooo  KW  und 
ninf  Kessel  ä  4 1 3  qm  Heizfläche  in  Betrieb  genommen 
wurden.  —  Kraftwerk  Kummelsbuii;  f.ir  den  Osten 
V(Hi  Herlin:  Kesselhaus  105  >  40  ni  mit  24  Kesseln, 
S  \'orwarriiern  und  Kohlenbunker  lür  1500  cbm; 
Ma-schinenhaus  75  2;  in;  .Anbau  44  X  i^j  tn  für 
Schaltanlaj;en,  .Akkumulatoren,  Huros  etc.  Kuhl- 
wasseranlage.  Bei  den  Erdarbeiten  .Absenken  des 
(irundwasserspicgels  um  6  m.  —  Kohlenfordcranlagc 
Kummelsburg:  alle  Kohle  per  Schiff  angefahren  und 
lUr  den  Whiter  gelagert  Anlage  von  Bleichert  fto 
50 1  pro  St  Forderung:  t.  vom  Sdiiff  zum  Kohlen- 
bunker. 3.  vom  Schiff  zu  den  drei  Lagerplauen, 
3.  von  den  LanerpUitttn  ins  Kesselhaus  und  4.  vom 
lüsenbahn  Waggon  ins  Kesselhaus;  alle  vier  Betriebe 
j;leichzcitiy ;  l>ctails.  (iesamllieizflache  I0300  qm. 
Vorwärmer  a  Moo  qm.  .Aschenforderung  dir  IG  t 
pro  St  Mascliinenliaus  mit  drei  lurbodynanios 
,'14000  KW  mit  t  )berflachenkundensation.  Laufkran 
für  30  t.  Zwei  vierfache  Duple.>c-\'erbundi)umpeii 
von  Weiflc  &  Monsky  für  200  cbm  pro  St.  bei  16 
bis  17  Atm.  Ge^enilruck  mit  automatischer  .An- 
passung an  den  Wasserbedarf.  Unterwerke:  Um- 
wandltmg  in  Gleichstrom  2  X  Mo  und  sSO  Volt 
fUr  I.icht  und  Kraft  für  die  Stadt  Bcrüa»  fllr  die 
Vororte  DrcKstrom  3  X  220  und  3  >  ;ooVoIl  Plan 
lies  \'ersorgunf;sgehiclcs.  l-änrirt'/.-.iiii;  der  Unter- 
werke: Transformatoren,  rmioruicr,  .\kkumulatoren; 
iMnaiikerumfomier  mit  Zusatzmascltine  tur  .Span 
nungsregclung.  .Schall.TOla<;cn  für  nuUelbare  lielati- 
gung.  —  .Akkumulatoren  für  eine  (icsamtkaijazität 
von  18600  KW  bei  3  St.;  .Sparzellcnschalier.  — 
Energiesd^abe  fan  Jahre  1907  200  Mill.  KW.St.  durch 
Generatoren  von  104000  KW.  Kurven  der  An- 
scfaaflungswerte  (JmA  1907  M.  124  Mtll.),  Abschrei- 
bungen (Juni  1907  M.  30  Mill.),  Htfchstbebstuogen 
(114000  KW),  Zunahme  der  AttsdiMsse  und  des 
Stromverbrauciws. 

a.  Gewinnung  der  mechanischen  Arbeit 
Exhaust  Steam  Power  Generation.   15>  w.  G  l  umer 

(The  HIert  Mat:,.  Vol.  IX.  Nr.  4.  S.  2->9.*  Kurze 
Angaben  über  Hauart  der  .•\bdampflurbinen,  d.  h. 
kurze  Zylinder  von  verhältnismäßig  großem  Durch- 
messer wegen  des  großen  Dampfvolumens.  Be- 
schreibimg  von  Parsons  Abdampfturbine  und  deren 
Regelung.  Bei  zwd  AbdampfturUnen  von  Parsons. 
die  zum  .Antrieb  von  (ricichstromdynamos  dienen, 
ergaben  sich  bei  Vollast  folgcn<lc  Danipfverbratich«!- 
zilfern : 


Leiitane  der 
nyiMaio  in 
KW 


Dampfdruck 

in  Am.  alw. 


VAuam  in 


I  KW.St 
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Als  Zwischenaufndimer  empfidilt  Verfasser  die 
Benutzung  alter  Dampfkessel.    Besprechung  ver- 

schieilener  .Aufnefamertypen.  Abwägung  der  Vorteile 
die  durch  Dampfersperai-s  entstehen  gegenüber  den 
hohen  Ankigekosten. 
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Die  Tunnelentwllrfe 
der  QroBen  Berliner  StraBenlialin  II. 

Wir  haben  In  Nr  9  und  10  der  Zeitschrift  (S.  166 
und  188)  einen  ausführlichen  Aufsatz  Uber  die  Tunnel- 
cntuUrfc  gebracht  und  wollen  im  Anschluß  daran  Uber 
die  weitere  Entwicklung  der  Angelegenheit  beriditen. 

Auf  die  Gegenschrift  der  SiralJenbabngesellschaft 
gegen  das  Gutachten  des  Herrn  Regierungsrates  Kemmann 
ist  von  diesem  eine  ausfuhrliche  Replik  verfaßt  w<>r<len, 
(lif  ]n  n  -'nt  ruhigem  s.ichlichcn  Tone  ^cschriLbcn  ist  und 
die  /.;ihlr<icl-.e--n  l'.inw fniliin^jt-n  <ior  StralÄfiilialin^csellscIiaft 
einzeln  unicrsucht. 

Zum  lk:!cyc  .-ieincr  .Xusführuniicn  h.it  Kemmann  ein 
reiches  Zahlenmaterial  herbcifjcschatTt,  nanu-ntiirh  bezufj- 
lich  der  .Anzahl  der  auf  den  einzelnen  Haltestellen  aus- 
und  einsleigcnde  Fahrgäste  und  der  auf  die  Person 
entfallenden  Haltezeilen.  Ferner  sind  die  Fabrzdteo  im 
Tunnel  nodunals  an  der  Hand  genauer  Sdiauliden  diirdi- 
gerechnet  worden. 

Dabei  wird  erwShnt,  daß  mit  de«  Befthren  der 
Rampen  —  namentlk^  der  am  Spittelmarkt  —  und  ihrer 
Zufahrtsgleise  recht  erhebliche  Umwege  verbunden  sind, 
die  den  im  Tunnel  erzielten  geringen  Gewinn  an  Fahraeit 
'.viciler  ■lufzehren. 

IN  sei  noch  anncfiihrt.  cl.il>  der  Herr  Vetfasscr  eine 
Rrilik  des  .Xordtunnels,  die  in  seiner  ersten  Schrift  ver- 
milit  wurde,  nachholt  un»l  bcsinulcrs  darauf  hinweist,  daß 
die  von  der  Gesellschaft  bei  den  Projekten  befolgten 
Konstmktionsregehi  beim  Nord-  and  Slidtimnel  einander 
gerade  entgegengesetzt  seien. 

Auf  die  Einzdheilcn  der  Sdirift  naher  einngdien 
erübrigt  sich,  da  sie  sidi  mit  unserem  dgmeo  Stand- 
punkt hn  weaentliehen  deckt  und  neue  Gesichtspunkte 


nach  I-aj;c  der  Sadic  kaum  ^e^cbcn  «erden  konnten. 
Herr  Kemmann  kommt  zu  dem  Schlüsse,  daß  seine  Kritik 
der  Entwürfe  in  allen  Teilen  berechtigt  uiul  daher  soweit 
aufrecht  zu  erhalten  ist,  als  die  HntwUrfe  nicht  inzwischen 
Abänderungen  erfahren  haben;  er  faßt  sein  Urteil  dahin 
zusammen,  daß  von  den  Tunnehinlagen  keine  Hebung 
der  Verkefafsnot  zu  erwarten  sei. 

Ein  fhr  die  Beurteilung  der  Sachlage  wichtiges  neues 

'  Moment  ist  nun  dadurch  eingetreten,  daß  die  Straßcn- 
bahngesellschaft  an  die  Ausfiihrunp;  ficr  TunncIcnlwUrfc 
die  weitere  I!c'lli\:;;iii;.  L;i  lsiiii:ift  hat.  daß  die  bestehenden 
Tarife  nicht  unwesentlich  erhöht  »erden.     Die  neuen 

I  Tarife  sollen  {nach  Mitteilung  Kemmanns)  betragen: 

I  bis  zu  3  km  a  10  Pf. 

3  bis  5  km  38  13  Pf, 

über  ;  km  =  20  Pf. 

I        Bekanntlich  bestand  bei  der  Großen  Berliner  Pferdc- 
I  eisenbahngesellschalt  unsprOnglidi  dn  Teilstreckenunf,  der 
:  bis  zu  40  Pf.  ttir  die  längste  zu  durchfahrende  Strecke 
I  hinaufging.    Im  Laufe  der  Zeit  wurde  ^eser  Tarif  wieder* 
\  hoU  ermäßigt,  und  als  im  Jahre  1898  die  GeseUsdiaft  an 
die  Stadtverwaltung  mit  dem  Antrage  herantrat,  ihr  die 
rimvaniliunji  des  üetnet»  --  in  elektrischen  zu  gestatten, 
da  vvilliirte  die  S?nilt  nur  unter  der  Pcdinpjung  in  den 
.\i)<chliil>  eines  neuen  Wrtrages.  daß  auf  den  iK'stchen- 
den  Linien  ein  l'jnhcitsiarif  von  10  Pf.  eingetuhrt  v\urde. 
.  Nach  langen  Verhanrilungen  ging  die  Gesellschaft  darauf 
ein     .\uf  neugeschaffene  Linien  bzw.  erhebliche  Linien- 
Verlängerungen  hat  die  Gesellschaft  diesen  lünheitstarif 
nicht  ausgedehnt,  sondern  für  die  ganze  Strecke  je  1 5  Pf. 
erhoben. 

In  den  meisten  größeren  StUdten  Deutschland«  ist 
bekanndich  der  zeitweise  eingeführte  10  Pf.-Emheilstarif 
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..Ii  i  Straßenbahnen  wieder  verlassen  und  durch  einen 
I  LiNlicckentarif  ersetzt  worden,  tlcs^en  Mühe  sich  etwa 
in  den  Gnaiien  des  neuen  Vorjtcblagg  der  Berliner  Ge- 
■dbdnft  bewegt.  Mao  hat  diese  Erfafiliung  ttbeiall  damit 
beerOndet,  daß  bei  dnem  Einheitstarif  von  lo  Ff.  die 
Bahnen  nicht  bestehen  kannten  und  von  dem  Standpunkt 
atiS|  daß  Leistung;  und  GcjicnU-:>;iiiu,'  i.-in.LinliT  i-ius])rcrhcii 
aollen,  ist  eiiie  Stfi-jcrunj;  dc^  i  .ilirpri  im  s  Ix-i  « ,-i<-h-.<  n<icr 
Reisflantie  aucli  als  anjjcii.cssLii  /u  bezeichnen. 

Kur  Berlin  !if',;t  die  S:u-hc  insi>t'crn  anders,  .ils  die 
Gescilschall  mit  dem  vertr;i<^lich  fest^ele-rtcn  lo  I'f  Tarif 
gute  (jeschäftc  gemacht  hat,  und  weil  als  Gegenwert  für  die 


Die  I''olKen  der  an  den  Tunnclentwürfcn  geübten 
Kritik  und  die  gleidueit^  gemachten  Vocsdnige  n 
anderweitiger  Verbeaaerang  der  Verkehrsw^  sind  nadi 
zwei  Richtungen  hin  ni  erkennen.  Emmal  hat  die  StraiJen- 

bahn  das  Projekt  des  SUdtunnels  völlig;  umgestaltet  und 
anderseits  hat  die  Stadt  Berlin  selbst  Pläne  für  den  Aus- 
t>:iu  d<-s  Straflenneties  ausgearbeitet  und  in  Voiscbhe 

f;ehr.if  lit. 

t'licr  il.ts  ahi^i  andi.rle  Piujekt  des  SuiiluiincL'-  sind 
einige  Notizen  in  cnier  vom  Ma^'islrai  heraustjegelK;ncn 
Mugschrift")  enthalten;  außerdem  sind  einiye  lünzelheiten 
bekannt  geworden,  vgl.  Fig.  72 1  bis  723;  eine  zusammen- 


Ftgj  7*1.  HaltntcUc  reuduicr  l'bu. 


jclKi^e  Melirforderunj,'  eine  Mehrleistung  nicht  ^:cl)<)lcii  wird, 
«Iciin  dun  li  den  Tuiuiel  sollen  die  jetzi;.;eii  Stial-leiibahn- 
uaj;en  ohne  crliehlii  lie  .Xtnlerun;;  iler  I\eiM-;.;e--cliu  iiidi.; 
keil  verkehren.  I'X  wird  soj^ar  etwas  weniger  t;eboten, 
nämlich  es  wird  die  Zahl  der  Haltestellen  verrinjjert  und 
der  Fahrga«  in  die  Notvveiulifjkeit  versetzt,  beim  Zu-  und 
.Abgang  Treppen  tu  stei};en.  Sodann  soll  die  Tarif- 
crfaöhung  auch  auf  den  Linien  eintreten,  die  den  Tunnel 
gar  nicht  berühren.') 

')  Bi  wird  »on  der  Cck-ii ■  ■■i-.;t  l:aii|iii-i,  l  ihrun,-  der 
UUIn  dach  die  Lelpijwritfaflc  i'tit!.priichc  dem  VrrkchnUcaiicftb 
«■d  efaie  AUeakang  d«  VerfadM»  ia  MekcaiinOen  id  aielil  mflitlick. 

Wenn  et  angemeHen  int,  flir  die  Anlage  der  TunnektreelcMt  eia« 

Erhfihnnjr  lU-r  (-'.ilirprenc  iiN  Eni  reit  .-u  \  irlntigeti ,  so  ertcbeint  « 
ldchlt|;rr.  nicht  eine  all(»emeiTi(*  I  rifrrhuhiint;  eintreten  za  laxf^t-n,  »oiwirrn 
die  Me)ir).MSti'n  ■li.-r  Lml-Tun;:  !i  rch  i'.ic  1  .■■iJ^tif;f r<.tr«(k'  mich  die 
heXAhlen  xu  l..s  .t'n,  ilcnui  iIk-  nrt^'- bliebe  Anne hiiillchlieit  der  IM  -r- 
denuig  dtirch  die  il;ui]  tveikcUr^-tiaUe  <ti|;nte  kommt,  d  h.  miiii  inü}>e 
Ar  die  DcISrileranK  durch  den  Tunnel  einen  erböblen  Fahrpreii.  etwa 
in  Ponn  eines  Tunneliuuhlage*  von  $  oder  lo  Pf.  erheben.  Es  nllltten 
dann  auOetdem  die  PanüleUinlen  durch  die  —  tnm  Teil  durch  SiraLlen- 
durchbräche  —  henuMellcnden  Nct^enstralSen  ohne  Fahr)>rriserhiihun|« 
eingerichtet  »crilt:i.  ni«a!»t  rlic  Ccvll-iliaft  unur  .'.ii-.rn  L''ii>lHmlLn 
den  Verltelir  n-writ  r.jf  (Len  Tunnel  k'iii.'fntiK-f.  n  .m  i.  nnen  '.LiU 
durch  den  Ttinncl/u^cblag  die  |taiilco»ten  der  Anlage  veriin»t  und  ali- 
geschri'.lr  M  werden  kSDOCD,  ta  «ribc  damit  die  WlneckaMleUccit  der 
Anlage  eru-ict^en. 


hängende  W-rotTentlichuni;  ist  niolit  erfolt;!.  Wir  sind 
daher  auch  mir  in  iler  l.a<;e,  an  der  Hand  dic-.er  Minzcl- 
lleilen  aul  das  (iaiue  rückwart--  schließen. 

Die  (it--eiä.schari  hat  die  <  ilei'<'.  ersclilini^unf;cn  in  den 
Stationen  aul'gejjeben  und  die  vier  Gleise  überall  durch- 
geführt. Damit  hat  sie  einen  der  Haupteinw.indc  gegen 
das  Projekt  beseitigt.  Alle  vier  (»leise  sollen  zunSchst 
dem  StraOenbahnverkehr  dienen,  die  Anlage  aber  so  ge* 
stahet  werden,  dafi  die  MÜldgleise  später  zur  Owch- 
flihning  einer  SchneUbahniinie  dienen  tönnen.  Der  vier^ 
gleisige  Ausbau  soll  sich  auf  die  Strecke  Kwförsten» 
Straße  —  I  )>  >nhotT|ilatz  eisireckeii  Die  Zwciglinic  nach 
dem  Gendannenitiarki  ^oH  an  der  Haltestelle  Friedrich- 
straIV-  srhieneiilVei  an  die  .Xuik-tv^'ieisc  der  vicr;>lcisigen 
Strecke  aiischliel.'en ;  ebenso  wird  es  mit  iler  Zwci^linie 
vom  Mai;ilebiir.:;erj)lat/;  :in  «1er  lAit/.owstraßc  der  l'all 
sein  Unter  dieser  Annahme  ergibt  sich  der  in  I'iii-  "'4 
dargestellte  scfaematische  Gesamtglcisplan.  Die  iistliche 
Tunnelmündung  ist  am  Dönltoflplatz  vorgesehen.  Die 
Gleise  steigen  dort  7.ur  Oberfläche  empor,  überschreiten 
die  Konimandantenstraße  in  fJeländehöhc  un<i  steigen 

')  .Miienm.iK-ri.il,  l.elrelTcnd  da«  VerliiUtni»  der  ätadl|;en>einde 
Beitin  tur  ("nuLicn  Hcrllner  SttaÜenlMibn,  milgetcill  von  der  Midi. 
Veffcchndepaiaiion.    Berlin  igoS,  Drack  iron  W.  S.  LeweDlhaL 
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Fif.  7S3.  QMfiebaitt  der 


FricdrictiMnflc. 


WL'itcr  auf  cinrr  Rani[)c  in  (icrii  I  lau'icrbliick  swiscilcn 
Kimiix.inilaiiU'iT^trnlic  und  Sjiiltcliii.irkt  in  <lic  Höhe.  Der 
Spittclinarkt  uml  lU-r  Spri^flaiif  wcnlcii  auf  cini-in  \'iailukt 
überschritten.  Itahintcr  -inkt  -ich  liit-  IS.ilin  ivinlcr  in 
das  GelaniU',  <las  an  di  r  (irü[islral>c  crrcicln  0  iiil  i  lii^.- 
Kampe  und  X  iaduktstrccke  ist  aiHT  anscheinend  nur  :,ir 
die  beiden  SlraHcnbahnj;leisc  bestinimt ;  wie  die  1  ■■rt 
Setzung  der  Schnellbahnj» leise  über  den  Ü-mhotTplatz  und 
die  KurfiirütenstraLW  gedacht  ist,  «ird  iiicbl  anyejjeben. 
Diese  Angabe  \A  aber  auch  vorläufig  entbehrlich«  weil 
der  Betrüb  auf  allen  vier  Gleiaen  zunlicfast  mit  SuaOen* 
bahnwagen  erMgen  soll  und  der  SchneHbahnbetiieb  nur 
im  Falle  eines  auftretenden  späteren  RedOrrnisses  einge- 
richtet  uer()cn 

Auf  <lie  maiinigfarlu  n  Krdcnkcn  a-^theti scher  und 
b<  trit  Ixtcrhnischcr  Art,  ilie  <ier  ])Iantcn  Kani[ii  n-  und 
N'iaduklaniaj^c  rnt^;i-ginüusichcn  srheinen,  soll  nian^ji'ls 
\'<irhaniU  n'i<;in'-  eim-  genauen  I'i.mcs  hier  nicht  oinj;c[;anf4cn 
werden;  es  sei  iiuU-^sen  doch  .luf  den  einen  Punkt  hin- 
jjewicsen,  daü  die  I'iankreu/.unj;  der  K<)mmand.-jntenstraßc 
im  Zujje  der  stark  jjencijjten  Kainpc,  bei  der  die  Cbcr- 
sticht  auf  der  einen  Seite  durch  die  i-uttcrinaucm  der 
Tunoelrampe,  auf  der  anderen  durch  die  Häuser  des 
Blocks  verdeckt  wird,  eitlen  außerordentlichen  Gefahrpunkt 
bildet  und  daher  vroM  kaum  zu^'classen  \Ncrden  kann. 
Mit  Rücksicht  auf  die  Bestimmunj;  der  Miiiel^'leiseals 
_  (Schnrllb.ihn<^leisc  wird  die  i.inienfuhrunt,' des  Tun 
nds  «ine  schlankere  sein  müssen,  ohne  die  starken  Nei- 
gungen und  schaffen  Krümmungen  des  ersten  IVojdcles. 


Insbesooderc  wird  die  l  "mfahmn^'^  der  rotscLTmcrbriirkc  ver- 
mieden untl  durch  eine  l'ntrrfahnui!^^  er-.ctzt  werden  müssen. 

Denkt  ni.in  sich  <lic  Schnellliahnjjleise  hinue^r^  so 
erhalt  man  fiir  die  StraUcnbahngleisc  eine  zweigleisige 


1 


1-ig.  724.    LinicnltthTiuig  im  Sudtunnel. 


IL 


I  \  -' 


tHtr*r 


Fig.  725.   UnknllllifHig  der  SinilenbahncleUe. 

Stammstiecke  mit  zwei  zweigleisigen  Afanraigungen  nach 
F'R-  725-  Die  gegen  die  Anlage  unterirdischer  Ver- 
zweigungen geltend  gemachten  Bedenken  der  Kritiker 
bleiben  natürlich  bestehen.  Insbesondere  ist  die  Hin- 
mUndung  der  zwei  Streckengleise  in  das  eine  Mahnsteig- 

9»* 
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gleis  der  FiwdricliBtfafienitation  als  betridMtechiiiMb 
mangdhaft  an  beiddMM». 

Der  Gedanke,  die  Mittelgicise  zunächst  für  Straßen- 

h.ihnzwtcke  auszubauen  und  sie  später  Tur  SchtielllKilin- 
zwecke  zu  benutzen,  kann  als  em  besimelers  glücklicher 
nicht  bezeiclmci  uurdL-n,  zvimal  die  l\rlaiirun^t  n  in  IJoston 
(s.  o.l  ilie  mit  einer  solclien  L'nis\  andlung  vcrl)untlenen 
Nachteile  recht  deutlich  tjezei^jt  haben.  lk:i  einer  Schnell- 
bahn muß  der  Bahnsteig  in  Höhe  des  Wagenful^ 
bodens  liegen,  wenn  die  Anlage  dne  vollkommene  sein 


 u. 


Vig,  7S6.  •  TiefericsuBB  der  Schndlbibiigfaiie  in  den  iiialiMca. 


I  — 


Fig.  1*J.   Ticfetleiping  der  Sskadlbahngkuc  in  den  SmiImm. 

solL  TatsäcMidi  zei{;cn  auch  die  Schnellbahneii  in 
Berlin,  Päris,  Xew  York,  Bo.-ston,  Chicago  diese  Anord- 

nunf^.  Da  die  Bahnsteige  der  Strafienbahn  in  Schienen 
hohe  liefen  ivj.;l.  l-ij;.  723).  ■'•o  muß  der  für  Schnell- 
tiahiizwecke  besliinnite  Teil  des  Hahnstcii^s  s|ater  um 
etwa  I  m  erhuhl  «erden,  und  man  eriialt  die  in  Boston 
so  sehr  <;eta<lelle  Stute  im  Bahnsteig,  die  das  L'nisleiyen 
erschwert,  oder  alier  inun  muß  die  Schncllbalm^leise  in 
den  Stationen  und  in  ihrer  Nähe  spater  entsprechend 
tierer  legen  aU  die  StraUenbahngleise  (v^;!.  Fig.  726  und 
737),    was  unan(;cnehme  Futtermauem  zwischen  den 


vofitherein  bei  der  Anlage  der  Bahn  ixrUdcaichtigt 
werden;  die  guice  Anlage  wird  fiierdureh  wesentüch 

verteuert. ') 

'■'h  7-i  'ei},'t.  daß  auf  die  l'ieferleirung  der  Schnell- 
bahnjjleise  keine  Kuck.sicht  genommen  ist 

Kin  Teil  der  Mahcstcllcn  soll  für  Sc'im  llliahn  und 
.Straüenhahn  gemeinsam  sein  und  zugleich  dem  L'bcrf;anf;s. 
verkehr  \  on  einer  Bahn  zur  andern  dienen,  sn  z.  B.  <lie 
in  721  und  722  dargestellten  Haltestellen  Potsdamcr- 
platz  und  Fricdrichstnißc.  Die  Zwischenhaltestellen  werden 
allein  Tür  den  StraOcnbahnverkehr  benutzt  werden  und 
naturgemiUl  Attßentteiee  erhalten.  Für  den  StniGenbehn- 
verkehr  vkd  abo  teils  links  teils  rechts  «»  und  ciil- 
gcstie^en  werden  müssen,  wie  beispielsweise  auch  aof 
den  l.okalglcisen  der  New  \'orker  Untergrundbahn. 

Die  Innengleisc  erhalten  Haltestellen  nur  an  der 
LüUOWStraÜe.  ilein  l'otstlamcrplatz.  der  IVicdrichstraLW 
und  dem  D-uilinltplU/.  I)as  ist.  soLinj^c  diese  (ileise 
dem  Straßenbiihin  ril..  lir  (in  nen  solirn.  entsi  hii  iU  n  zu 
wenig  und  bedeutet  eine  erhebliche  Verschlechterung 
gegenüber  dem  jetzigen  Zustande.  Auch  wird  es  schwer 
sein,  ticn  Reisenden  eines  in  den  Tunnel  mündenden 
.Stram;nbahnwaj;ens  rechtzeitig  bekannt  ZU  geben,  an 
welchen  Statiunen  der  Wagen  halt,  um  sie  zum  etwaigen 
Umsteigen  zu  veranlassen. 

Die  Ikihnsteige  der  Haltestelle  Potsilamerplatx  haben 
eine  iJin^e  von  100  m  und  eine  nutzbare  Breite  von 
'  •m  ( ileisabstantl  N.j;  ml.  Sie  liefen  teilweise  in  der 
KrinnHiuni; .  wixlurch  die  .\h)erli^un{;  erscliwert  uiril 
.Sie  mehr  in  die  l.eipzi^erstraüen-( ierade  hineinzuschieben, 
ist  aber  jedenfalls  we^en  iler  benachbarten  L'nterfahrunj; 
der  Sien>ens  L'nterprt;Lstcrbahn  unmo^;lich. 

Die  Ikdin^tei^e  sind  in  der  Mitte  durch  ein  Tren- 
nungsgitter in  »vci  Teile  geteilt.  Der  fllT  die  Schnell- 
bahn bestimmte  Teil  erhält  Bahnsteigsperre;  die  Fahr- 
kartenausgaben (in  I^.  721  tek  F  bezeichnet)  belinden 
skfa  neb»  den  Treppenaufgilngen  (wo  sie  sdiwer  zu 
finden  sein  werden).  Der  fllr  die  Straßenbahn  bestimmte 


Gleisen  auf  der  freien  .Strecke  nötig  macht  Die  tdäg,- 
Ikhkeit  der  Tieferlegung  der  Mittdgleiae  awecks  Ein- 

fiibnmg  des  Sdinellbabnbetriebes  muß  natürlich  von  I  3  m  bieiie  Teil  des  Bahnsteiges  soll  zugleich  als  Durch- 
gang zur  gefahrlosen  Kreuzung 


5^' 


3? 


des  l'olsdamerplat/es  dienen  um 
ist  für  den  Striilkniiahnverkelir 
nach  Ir  jliLTci'.  .\usk)hriin^en  an 
sich  ^clum  zu  schmal,  wie  uber^ 
hau])t  die  l.angstrennung  der 
Bahnsteige  nach  den  beiden 
\'erkehrsarten  keine  besonders 
glückliche  Lösung  darstellt. 

In  der  Hidtestelle  Friedrich- 
stral^c  mußten  die  iatnsteige 
wet;en  der  geringen  twlsdien 
tien  Baufluchten  zur  Verfügung; 
slelientien  Breite  gegeneinander 
\  erschr.nnkt  angeordnet  werden 
(der  .Schnitt  Fit;  725  stimmt 
hiermit  nicht  übercinl,  um  nf- 
nügende  Bahnsteigbreite  zu  er- 
halten; er  zieht  sich  dadurch 
von  der  Mauerstraße  bis  zur 
Chartottenstraße  hin.  Man  muß 
anerkennen,  daß  bei  der  Ge- 
samtanordnung  des  Bahnhofes 
die  ördicfaen  Sdiwierigkeiten 


Flf.  728.   Vancbtlg«  der  Stadl  Bcrito  aar  VcrbcHcnmc  de*  StiidteniMim. 


<  Mit  Rücksicht  auf  den  I 
luhnvcrkchr  *itf  den  AaOengleitM  aniO 
die  SehndllMdinlinie  ua  1  m  liefer  Re- 
legt  «erden,  als  aontt  mit  Ruckricbl 
auf  ihr  ci|emt  LieblnanpiaAl  net«««* 
die  *>>*• 
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in  recht  jir^Miirktcr  Wt-i-c  ulier«  iinilcn  simi.  —  iJic 
Trennung;  ck-r  Hahnsti'i^;c  in  zuci  1  lalflcn  fimU-t  sich 
auch  hier;  in  der  l'ij^.  J22  i-^l  .luBLTilein  tlie  X'rrbin- 
dunj»  mit  tieni  Hahnsleij»  der  <liirch  ilie  l'rietlrirhstniL^e  j;e 
führten  i\or<i  Su»l-Untcrj;runilb;ihii  angcdeulct.  Da  durch 
die  Zugänge  zu  den  Bahnsteigen  je  da  Gleis  überbrückt 
werden  muß,  ist  die  Ticfenlage  der  mennitcn  lunnel- 
anläge  eine  recht  beti^htiiche;  nach  Fig.  723  Wc^t  die 
Sohle  des  Tunnelmauerwerks  9,3  m  unter  der  Straßen* 
kröne;  durch  Tiefcriejjiuni;  des  Schnellbahngleises  steigt 
dieses  Maß  auf  10,3  tu.  Die  Schieiicnoberkante  eines 
darunter  krcu/cndon  TunncN  \\ir<l  aho  etua  10,3  -|-  3,3 
s  13.6m  unter  ili.i  Str.it.'-cnkruiir  liefen  müssen. 

."Soviel  u\x  f  (Iii-  itcuc  runiiil])roickt. 

Zu  <icr  i;runil'^.it7,lichen  Id«-,  den  .Stral.W-iizu^  der 
I .ei|)zi(;crstral.V  für  eine  Schnellbahn  /u  benutzen,  haben 
wir  schon  früher  .Stellunj;  j;enommen  und  kamen  dabei 
ZU  dem  SchluÜc,  daß  die  Rücksicht  auf  die  Wirtschaftlich- 
keit der  IWallelstrecke  der  Siemens  Unterpflasteriiahn  es 
fllr  angeidgt  erachten  lasse,  den  Kau  einer  solchen 
Schnellfaahn  solange  hinaussuschieben,  bis  die  Siemens-  ' 
sehe  Bahn  den  Verkehr  nicht  mehr  xu  bewältigen  imstande 
ist.  Im  übrigen  wird  man  grundsätiltch  nicht  abjieneigt 
zu  sein  brauchen,  den  wichtigen  Straßenzup^  etwa  fiir 
eine  Schnellbahn  Schmargendorf— Wilmersdorf— Spiticl- 
markt— Schkfliflchcs  Tor  sich  frei  su  hallen. 


Die  vom  Herrn  -^cnUljaurai  Krause  ausgearbeiteten 
Cicgcnvorschläge  des  Magistrats  lehnen  sich  an  die  von 
Herrn  Kegicrungsbaumeister  Hlrte  gemachten,  im  Berliner 
Arcbitektenverein  vorgetragenen  Vorschläge  an.    Sie  < 
bezwecken  die  Schaffung  von  ParallelatfaQeniurEntlafltiing  1 
der  Potsdamer-  und  1  -i  >/i::^.'er>traBe.  VoiigGsdihgea  wird 
(Fig.  728)  eine  Verlani;.  Ulis-  der  VoflstraOevoa  der  KBnig- 
i;tatzer>tral3f  IiIn  /ui  lli.kv  dc-i  N'iktnria-  und  Margareten- 
^Iralie,  eine  .Xbniniliiiiv;  di.r  l%(ke  vun  iler  Belivuc-  zur 
Ticri^artenstraLk'  .1111  Kcnipcrplatz  imd  ein  Üiirchbruch 
von  der  Maj;dcburj;>  rstral.-c  zur  I'mbcn'^tral.'c;  ferner  eine 
\'crl.ingcnin^'  der  I .imlrii'itralH'  bi-^  zum  .S])itteln>.irkr,  eine 
Uberbrückung  des  l.anil«chrkanals  im  Zuge  der  Kohncr- 
straße,  dne  Vwbrciterunf;  des  Schoncbergcmrcrs  zwUchcn 
SdiönebergeF-  und  Flottwcllstraße.  sowie  dnc  Vcrbindui^  ' 
zwischen  Sdlönebcrger-  und  Kurfürstenstraße  unter  den  1 
Gleisen  der  Ringbalm  und  Potsdamer  Bahn  hinweg.  j 

Durch  diese  neugesebairenen  parallelen  Sttaßenzüge.  ! 
einertdu  PrabenstraOe,  MagdebwgienttcaOei  ScMSnriierger  1 
Ufer,  Viktoria.<traße.  VoOslraße,  Französisdie  Straße,  | 
ander^eit'i  Kurfür-tcn-traße,  Sehnnebergerslral.W,  Des'^aucr- 
stralk-,    l'titu  Albrechlvlra(.k-.    l.intlen<traße  usw.  sollen 
dicjeiiit^cii    .'-•tial.-ciibaliDliiiieu    nefiihtt    werden,    diu  <i(n 
ätraücnzug  l'utsdanier — I.eipzigerstaße  jetzt  nur  strecken-  , 
weise  benutsen,  und  auf  diese  Weue  soll  der  genannte  i 


.StraDen/.iii^  von  allen  (labcliin^-en  Ix'Veit  «eiden.  s'idaü 
auf  der  .Strcrkc  \(>n  tier  1  ut/i str.u.M'  h;s  /iini  .'-ii)u;el- 
markt,  also  auch  auf  dem  Totsdanter  Platz,  nur  iiuch 
rl^^htwinklig^  Kreuzungen  staltfinden,  die  «eit  weniger 
den  Verkehr  hemmen  wie  die  Abzweigungen.   Um  auch 


Flü.  730-   r<l«>Rl1imne  un  Spittclfflarlil.   Jettigcr  /«staiid. 

den  .S|iittel.n.irkt  zu  eusListi-n.  sollen  die  vom  I  )i'nhii|i|ilat/,, 
der  I.niili'M-  luid  Kommandanlenstral.^e  her  k' minienilen 
Linien,  die  jetzt  durch  die  ( lertraudten-  zur  Kunig-tral^e 
gehen  alsdann  v<m  der  verlängerten  I.indcnstraßc  durch 
die  Wall-  und  (jrünstraße  bzw.  Neue  I-'riedrich.straßc  ge- 
fuhrt werden.  Fig.  729  zeigt  die  künftige  LinicnAihrung 
an  der  I'ot.sdamer  Brücke,  Fig.  730  und  73 1  den  iet»gen 
und  künftigen  Zustand  am  Spittelmarkt  (letzteren  allenSngs 
unter  We^assung  emer  Suunpfgldsanlaee,  die  wohl  kaum 
entbehriich  ist). 

Die  lläne  der  Stadt  enthalten  wdter  noch  zwd  den 
Straßenzug  Unter  den  Linden  kreuzende  Straßenbahn- 
tunnel, einen  am  Hr  in  ^  nixirger  Tor  und  einen  zweiten, 
viert;lei'>igen,  am  ( >i>ein|ii.itz. 

1)1.  ("le-samtkosten  der  stailti-~rl)etseit^  .i;e|ilanten 
Bauaustührungcn  abzüglich  der  Kuckeinnahmen  .sollen 
M.  37,5  Mill.  betragen. 


Tig.  731.  CIcMnilinniK  an  Spttldiiarkt.  AUMmoitinnwMae. 

Nach  Fertigstellung  dieser  FISne  fand  dneRcsprcchung 

im  .Arbeitsministerium  statt,  zu  der  die  Ix-iden  l'arteien, 
die  .Stral.W-nb.ihn  und  <lie  .St.idt,  eingeladen  worden  waren. 
Ul  i  (Iii  .-<T  ( u  li  j^enheit  erklarte  der  Minister,  daß  die 
Prüfung  der  früher  eingereichten  Entwürfe  der  .Straßen- 
bahn mit  Gldsverschlingungen  fat  den  Stationen  gewisse 
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Bedenken,  die  auch  von  der  öffendichen  Kritik  hervor- 
gehoben seien,  h.ihc  gerecht fcrtiRt  erscheinen  la«-«en. 
Dc*wet;en  verdiene  der  neue,  tlurchwcfj  vicrpIcisiKe  lüntvvurf 
den  V'orzufr.  Dieser  «iirde  daher  den  I•;rnrterun^;on  zii- 
griintle  Relej;t. 

Die  X'crtrelcr  iler  -Stadt  Berlin  wandten  Uesen  <lie 
Tunnclcntwürfc  ein,  d.iß  tlie  Kanalis,nion  gestört  und 
benarhteili};t  und  die  FJurchfuhning  der  stadti-ichen  Schnell- 
bahnprojekte erschwert  wiirtlc.  .Auch  wurden  Zweifel 
Weyen  der  Sicherheit  di-s  j^eplanten  Tunnelbetricbcs 
geltend  genwcht.  Oer  Minister  wies  <lemgcgcntilxT  darauf 
hin,  datj  die  Plane  noch  einer  weiteren  I  )urcharhcitung 
bedürften  und  daiJ  die  Aufsichtsbehörden  keine  Anlage 
genehmigen  würden,  die  nicht  vnllkonimcn  b<.'triebssicher 
sei.  Die  von  der  St.idt  lU-rlin  gejilanten  StralJendiirch- 
brilche  wurden  seitens  des  Ministers  als  außerordentlich 
wertvoll  und  nützlich  anerkannt,  dabei  .tbcr  betont,  daß 
die  StraLVndurchhriiche  allein  nicht  ausreichten,  sondern 
durch  «lic  'l'unnclanlagen  erg.nnzt  werden  müßten.  Der 
Minister  s]>r.-»ch  <lic  I  loftnung  aus.  daß  es  zu  einer  Ver- 
stiindigung  Ixrider  Parteien  kommen  möge;  im  andern 
I'alle  müsse  die  Straßenbahn  auf  den  gesetzlichen  NVVg 
zur  Durchführung  ihrer  Plane  verwiesen  und  das  lügitnzungs- 
x-erfahren  eingeleitet  werden. 

Am  I  3.  Juni  d.  J.  hielten  der  ( )berbürgcrmeistcr  und 
die  \'ertrcter  <ler  .Straßenbahngesellschaft  <lem  Kaiser  über 
die  Pl.inc  zur  Verbesserung  des  St.-idtverkehrs  N'ortrag. 
Hei  dieser  Audienz  waren  auch  die  Vertreter  iler  zustan- 
iligen  St,x;Usbchi>r<lcn  anwesend.  Nach  dem  seitens  dirs 
Oberbürgermeisters  Kirschncr  in  der  Vcrkchrsilcputation 
erstatteten  Berichte  legte  er  die  seitens  des  St.idtbaur.its 
Kr.iuse  gefertigten  Plane  vor,  erläuterte  d.TS  Verh.dtnis 
der  Stadt  zur  Stral.*enb.ihngosellschaft  un<l  erklärte  die 
Uereitwilligkcit  «ler  Stadt,  die  zur  Beseitigung  der  Üliel- 
ständc  erforderlichen  Verkehrsankigcn  zu  schaffen  und  der 
StraUenb.'din  gegen  l'"ntgelt  zur  Benutzung  zu  überlassen. 

Der  K.-iiser  erklarte,  <)hne  zu  <len  Planen  eine  be- 
siimuUe  Stellung  xu  nehmen,  «laß  die  beiderseits  vor- 
gelegten Plane  bei  ihrer  großen  Bedeutung  einer  sorg- 
fältigen Prüfung  .seitens  «ler  kgl.  Behi)rdcn  IxTdürften  und 
daß  er  wün.sclie,  es  m<)clUen  dabei  «lic  Interessen  «ler 
SUidt  Bt:rlin  nach  Müglichkeit  berücksichtigt  \serden. 
Ks  konunc  in  erster  Linie  darauf  an,  daß  den  vorhamlenen 
L'belstan«len  abgeholfen  werde,  erst  in  zweiter  Reihe  da- 
rauf, «Kirch  wen  d;is  geschehe.  Wenn  die  Stadt  Berlin 
ikis  Mrfnrilerliche  veranl;isse,  sei  es  am  besten.  Vor 
allem  müsse  «ler  oberirdische  Slraßenbahnverkchr  vor  dem 
Brandenburger  r«)r  beseitigt  werden,  weiter  seien  aber 
auch  »lie  StraUenb.-dinen  in  «ler  l.cipzigerstr.iße  zu  ent- 
fernen, denn  bei  der  gewaltigen  Mntwicklung  des  Westens 
werde  sich  der  (ies;imtverkehr  in  «ler  Leipzigerstraßc 
fortdauernd  derartig  steigern,  daß  die  Straße  für  den  Wagen 
unil  Kußgängerverkehr  freigemacht  werden  müsse.  Nach 
der  Erklärung  des  Oberbürgermeisters  werde  .sich  eine 
Losung  für  die  Krfüllung  dieser  Aufgabe  fmtlen  lassen. 

Bei  der  Krorterung  über  «len  Noriltunnel  in  «ler 
Straße  Unter  den  Lintlen  wurde  seitens  «ler  \'ertreter  der 
Staatsbehörden  erklart,  «laß  ein  Verkehrsbedürfnis  für 
diese  Anlage  zurzeit  nicht  bestehe  und  sie  «laher  x'orläufig 
unterbleiben  kimne. 

Man  darf  hiernach  wohl  annehmen,  «laß  der  Tunnel 
im  Zuge  der  Straße  l'nter  den  Linden  gefallen  i.st.  Ob 
ts  wegen  der  verbleiben«len  Anlagen,  der  Slraßenbahn- 
tunnel  vor  tiein  Bran<lenburger  l  or  und  «lern  (  )))emplatze, 
«lern  Tunnel  im  Zuge  «ler  Leijuigcrstraße  un«i  der  Straßen- 
«lurchbrüche  zu  einer  l'ünigung  zwischen  ilcr  St.idt  und 
der  Straßenbahn  kommen  wird,  bleibt  abzuwarten.  Man 
«larf  der  weiteren  Kntwicklung  iler  Dinge  mit  Interesse 
entgegenMihen.   


t-'ß.  13^-    Translarmalohenunlcnrerk  einer  Tyroler  iSi:rt;l>jbn. 


Der  elektrische  Strom  im  Land- 
schaftsbilde. 

\'on  Trol.  Franz,  «  harloilcnburj;. 

Wie  vordem  die  Schienenbahn,  m»  beginnt  jetzt 
die  K.rzeugung  und  Leitung  der  elektrischen  Knergie  das 
Bild  der  Landschaft  merklich  zu  beeinflussen.  An  vielen 
Stellen  .schon  haben  die  Stromführungen  sowie  die 
Bauwerke  der  Arbeitsgewinnung  und  -Umsetzung  neue 
Bilder  gcsch.iften.  Nicht  immer  zum  Vorteil  «ler  Land- 
schaft. Die  einzelnen  Bauwerke  sind  häufig  unschön 
und  abstoßend  in  ihren  l-"ormen  und  zeigen  auch  nicht 
selten  eine  auffallende  Abweichung  von  «ler  orLsüblichcn 
Bauweise.  Fig.  "32  ist  ein  Beispiel  —  Transformatoren- 
unterwerk einer  tyroler  Bergbahn.  Wer  «lic  .Alpenländer 
kennt,  dem  wird  das  Kremdartigc  sofort  .iuff;illcn,  das 
mit  solchen  Bauformen  in  das  Landschaftsbild  gebracht 
wird.  Auch  der  Mangel  an  Rücksicht  auf  die  Kigenart 
des  Landes  wird  von  manchem  Beschauer  unangenehm 
empfunden;  er  sieht  das  Ingenieurwerk  in  seinen  (legen- 
sätzcn  gegen  das  Alte,  Gewohnte  —  das  ihm  .seit  langer 
Zeit  vertraut  geworden  ist;  er  versteht  nicht,  wie  man 
das  alles  so  ganz  ignorieren  kann. 

Weslialb  der  eiserne  Leitungsträger  gerade  vor  das 
schönste  Bauernhaus  gestellt  werden  mußte.'  (I'^ig.  7j5-) 
Warum  v«)n  lüsen  und  warum  gera«le  in  der  bäl3- 
liebsten  Konn.^  S«)lche  \'ernacblä!isigungen  einzelner 
Punkte  —  und  sie  treten  leider  viel  zu  h,1ufig  in  die 
l'Lrscheinung  —  bringen  der  Ingenieurtatigkcit  ganz 
be«leutende  Hemninis.sc.  .Sic  mehren  die  .Xntijwthien 
gegen  die  Kniftmcner  ;  sie  starken  die  Behauptungen 
derjenigen,  die  in  der  Technik  unserer  Zeit  nur  eine 
Beeinträchtigung  «ler  .ästhetischen  Kultur  erblicken.  Im- 
ponderabilien —  aber  von  immer  weiter  \\achscndcin 
Gew  icht,  Wie  .sehr  hicrlici  d,Ts  Wesen  der  Tedinik  ver- 
kannt w  ird,  br.iucht  hier  nicht  ausgeführt  zu  werden.  Viel- 
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l''K  7.t7-  Tninnfi>rm»torenunicr« cik  riner  .Sir.ilVnbalin  mil  Wan^haill«. 

leicht  LKt  CS  alter  doch  (geboten,  <!cn  wirkenden  (le^cn- 
kriiftcn,  tlic  den  lnj;eiiicur\vcrken  schon  so  manches 
Hemmnis  bereitet  hal}cn,  beizeiten  enli;eyenziiarl>cilen. 
Die  Ivlcklrizilatsindiistrie  ist  hierbei  besoniiers  interessiert. 
Sic  sollte  der  Anschauung  entjie-^entreten,  tlaß  die  Aiis- 
nulzunj;  der  Wasserkräfte,  die  l.'insetzun^  der  hlnergic, 
die  Slrmnleituny  usw.  gleichbedeutend  wäre  mit  der 
Beraubun;;    der    Natur    und    mit    \'erunstaltunj;en  di-s 


'  'K  TrniKrorniiilnrcnh:iLa»:1iL-n  2af  lüMiiKhvm  tirundsilick. 


^  'V-  7}^-    'rran»lorinatorc»büuschcn  an  der  1  >orf%traLVc. 


I.antlschafisbiUles.  Wenn  jetzt  vcin  einer  Wasserfassung, 
vnn  einem  Stauncrk  oder  irj;cndeincm  Projekt  der 
Kraftj>cvvinnun}j  die  Ue«lc  ist,  .m)  vcrbimict  sich  «laniit 
sofort  der  Hegriff  lU-s  Unschönen,  der  >  V'eninstaltung 
der  (lebend  .  Nur  keine  Wasscrkraftanlagc,  kein  I'^lck- 
trizitatsucrk,  k<-inc  Bergbahn  zulassen !  Diese  He«qjung 
wir«!  an  Hcdcutunj;  und  ICinfluf.t  immer  mehr  zunehmen. 
Ihrem  schadif^enden  MinfltilÄ  auf  die  ICntwicklunß  der 
lnt;enicurtatif;keit  hcf;egnct  man  am  besten,  wenn  man 
sich  der  HcwcRung  —  an.schlicßt. 

Die  leitenden  Ingenieure  müssen  beweisen,  daß  ihre 
Arbeit  draußen  in  der  I.andscliaft  nicht  nur  keine  Re- 
eintracliti^unj;  der  Natur,  $undcrn  vielmehr  eine  Be- 
reicherung des  ßildes  bedeutet.  Sie  miis-scn  es 
daliin  bringen,  tlaü  man  ihrer  Tatiffkeit  tiberall  mit 
Interesse  füllet ",  im  Kleinen  und  im  GrolJen.  Dem  Auge 
des  Wanderers  muß  auch  das  kleinste  Rau^verk  draußen 
Wühltuend  uuffallen.    Ausualimeu.  unvermeidliche,  wird 


740.    TranslurinatorenKUnxchcn  niif  slriitluchein  OnitMlftrucl:. 


Digitized  by  Google 


Heft  M- 
34.  Nnvrmber  tvm. 


CS  j;e«iß  ^fbfn.  Ks  ist  auch  nicht  nötifj.  daß  überall 
Kunst^^  crkc  jjcschalten  «cnicn.  Das  wäre  «iiijpir  f^anz 
unL-rwüii<iclit.  Ab<;r  es  kann  diich  jede  Storunff  so  be- 
handelt u erden,  dal5  man  eine  {gewisse  Rücksicht  auf 
die  L'mnebui)};,  auf  das  Alle,  auf  }»c\vr)hntc  Hauwei-scn 
w.ilirnimiiit.  Der  Wille  j;eiiüj;t  oft  schon.  Wenn  das 
nach  Fip.  733  ausfieführte  iVansfonnatorcnuntcruerk  nach 
F'B-  753  oder  Fiy.  734  ausgeführt  worden  wiirc,  so  würde 
der  Freund  der  Berglaiidschaft  wenigstens  einige  lie- 
zieltungen  zur  bodenständigen  Hauweise  herausfinden. 
Den  Leitungsmast  vor  »leni  Bauernhaus  hatte  man  %er- 
mutiich  auch  in  Holz,  etwa  nach  l-'ig.  73C),  herstellen 
können.     Meist  ist  nur  notwendig,  auf  <las  \eben- 


Vig.  741.    Kinfncb«  Tran<(nrii»torenMuH:h«n, 


sachliche  J  etwas  mehr  Sorgfalt  zu  verwcmlen.  Die 
l^lektrizitätsindustrie  hat  begonnen,  für  die  Kr>rmgchung 
ihrer  Fabrikate,  M.tschinen  und  Apparate  iM-sondorc 
Kräfte  heranzuziehen.  Das  kann  man  in  gleichem  Maüc 
nicht  flir  die  vielen  verschiedenen  Kau\verke,  die  draul>en 
unter  immer  wieder  sich  ändernden  Verhältnissen  her- 
gestellt werden  müssen.  Aber  es  «ürde  sich  deich 
auch  hier  ctw.xs  .ähnliches  erreichen  lassen,  wenn  für 
häufiger  wic<ierkchrende  liedürfnisse  lieisjiiele  aufgestellt 
würden.  So  konnten  sehr  «olil  unter  Anpassung  an 
verschicticne  Landschaften  (Mauslellen.  HaustolTe  etc.) 
Formen  für  I  -eitungstrager,  'rransforinatorenunterw erke  unti 
seihst  für  Kraftwerke  aufgestellt  werden.  Das  ist  für 
andere  (iebicte  'Schulen,  (»erichtsgcbäude  etc.l  durch- 
geführt worden  und  hat  vielfach  zu  reizvollen  Ausfüh- 
rungen Anregung  gegeben. 

Und  mit  dieser  Arbeit  müßte  im  Kleinen  begonnen 
Werden.  An  den  kleinen  Bauwerken,  die  in  großer  Zahl 
erstellt  werden,  könnte  der  I'ormensinn  der  zahlreichen 
Hilfskräfte  geweckt  werden.  Die  liearbeitung  einzelner 
großer  Aufgaben  durch  geschulte  Architekten  allein  kann 
keine  Wandlung  bringen.  Die  größeren  Ivicktrizii.its- 
firmen  sollten  mit  «Icn  häufiger  wiederkehrenden  Pro- 
grammen einige  Wettbewerbe  (z.  B.  ftir  Transformatorcn- 
unterwerkel  ausschreiben  micr  sich  diescrhnlb  an  einen 
Architektenverein  wenden;  sie  könnten  .sich  auch  mit 


einem  Architekten  in  Vcrbin<lung  halten,  «ler  Ihr  stän- 
diger Berater  bleibt.  Ist  erst  cinm.il  eine  Reihe  guter  .Aus- 
führungen geschahen,  .so  w  erden  diese  vorbiUllich  wirken. 
—  Die  l-'ig.  737  bis  740  gcl>en  kleine  Transform.-iloren- 
hauschen  tles  Llcktrizitatsw  erkes  (.'hur  von  <ler  Hand  eines 
Architekten  entw<irfen,  die  in  ihren  einfachen  Linien  unter 
An|>;Lssung  an  an<lere  Baustellen  auch  von  <len  bauausführen- 
den higenieuren  konnten  bearbeitet  «erden.  .\bcr  sie 
müssen  erst  einmal  als  Vorbilder  v<»n  geübter  I  lantl  erstellt 
oder  doch  gezeichnet  sein.    Ich  bezeichne  als  Ziel,  daß  die 


Kk  742.   TnnifomulorcnhSutchcn  in  unsciiünen  Furmcn, 

bauausAjhrenden  Ingenieure  selbst  soviel  F'ormensinn  und 
Konstruktionsgewandtheit  erwerben,  daß  sie  nicht  in  jcileni 
einzelnen  Fall  erst  sich  an  einen  .Architekten  wenden 
müssen.  Und  das  kaim  erreicht  werden.  Die  kleineren 
Aufgaben  —  im  vorliegenden  Fall  sind  es  zugleich  die 
wichtigsten  —  .sind  gewöhnlich  so  einfach  zu  lösen.  da(.^ 
es  nur  einer  Reihe  guter  Vorbilder  in  der  liand  des 
Ingenieurs  und  fortdauernder  Hinweise  auf  gute  Lösungen 
bedarf,  um  uns  vor  <leti  gröbsten  \'erunst.iltungen  zu 
sichern. 

Jedenfalls  ist  kein  -  Studium  historischer  Stile  -: 
notwendig,  um  zu  erkennen,  daß  eine  Ausführung  nach 
F'ig.  741  schöner,  einfacher  und  zugleich  billiger  ist. 
als  eine  solche  nach  l'ig.  742.  Die  Beschaffung  guter 
Vorbilder  würde  alx-r  auch  an  vielen  Stellen  eine  Re- 
duktion der  Baukosten  herbeiführen.  Denn  die  Anpas- 
sung an  die  F.igentümlichkcitcn  der  Bauweise  in  den 
einzelnen  Ländern,  die  Übung,  mit  bescheiilcnen  Mit- 
teln zu  bauen,  bringt  sehr  häufig  l->spamisse.  Wegfall 
z.  B.  von  besonderen  Finfa.ssungen  an  Thuren  und 
I"cnstcrn,  von  (iicbcin  und  .Auflj.-iuten  bringt  mit  der  l''r- 
-sparnis  an  Ko.stcn  gleichzeitig  auch  eine  Verbesserung 
der  F'orm. 

Man  vergleiche  mit  der  Ausführung  nach  Fig.  "43 
den  ( iegcnvorschlag  nach  Fig.  744  fdie  Perspektive  ist 
hier  versehentlich  als  Spiegelbild  wiedergegeben). 
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Auch  aus  der  ( ic^jcnübtrstcllun^ 
von  Fi^.  745  und  Fig.  74O  ist  zu  cni- 
nehmen,  daU  die  gcfallii^ere  Form  flic 
billigere  Ausführung  sichert. 

ICs  ist  eine  {jroßc  Arbeit,  die 
hier  im  Sinne  der  I  tcimntschutxbexvc- 
gun^  zu  leisten  ist. 

Die  Zeit  dran{;(. 


Die  Schutzvorrichtungen 
an  den  Triebwagen  der 
städtischen  Straßenbahn 
in  Dresden. 


^'fi.  743-  (.'luchttnex  Tranifoimalorenunlcrwcrk  ia  der  UcrglancUcbaH, 


■ 


I'ig-  745.    L'iuchünn  TniuformatorcnuiiteTwcrk. 


Flg.  746.    Ge|;envonctiUg  zu  Fi;.  74; 


In  deutschen  Straßenbahnkreisen 
war  bis  vor  kurzem  noch  die  .Meinung; 
vertreten,  daß  die  vor  den  Rädert» 
teils  pflugartiji,  teil«  gerade  angeord- 
neten Kaunier  einen  ausreichenden 
Schutz  fiir  die  vor  ilen  Wagen  zu 
Fall  ^••''^■"'"nicnen  Personen  bilden. 
Dessen  unjicacht«  war  der  Rat  der 
Sia<li  Dresden  schon  im  Jahre  1902 
bemüht,  durch  l'lrl.nl.^  eines  Preisaus- 
schreibens zur  K]arun[j  dieser  wichti- 
gen Frage  beizutragen.  Den  Anlaß 
hierzu  gaben  die  mehrfach  vorge- 
kuinnienen  entsetzlichen  \'erstümme- 
lungen  angefahrener  Personen  durch 
den  lithnräunier. 

Wie  leicht  vorau.szusehcn .  war 
der  griißte  Teil  der  auf  Grund  des 
Preisausschreibens  eingegangenen  X'or- 
schläge  nur  wenig  der  I'"igcnart  des 
Straßenbahnbetriebes  .ingcpaßt  und. 
obwohl  sich  hierunter  zum  Teil  sehr 
gewissenhafte  Arbeiten  befanden,  so 
konnten  von»  i'rei.sgcricht  nur  sieben 
Vorrichtungen  zu  dem  vorgeschrie- 
benen sechsmonatlichen  Probebetrieb 
vorgeschlagen  werden.  Aus  diesem 
Probebetriebe  gingen  folgende  drei 
Vorrichtungen  mit  Preisen  her\'or: 

1.  ICine  Umschaltung  von  Fahrt  auf  Bremse  durch 
Tastergittcr  auslosbar,  von  A.  Nehret»  und  Pfoser,  Achcrn, 
mit  dem  Kennwort  >F,rprobt«. 

2.  Fin  durch  Tastgitter  auslosbarcs  Fangneiz  mit 
Kettenabschhiß,  von  Bruno  Heibig.  mit  dem  Kennwort 
»Notwehr':. 

3.  Eine  Sandstreu  Vorrichtung,  die  durch  Bremsstrom 
ausgelöst  wird,  von  Ingenieur  Mertens,  Blasewitz,  mit 
dem  Kennwort  »Die  sicher  wirkende  Brentse  ist  die  beste 
.Schutzvorrichtung ' . 

Da  aber  nach  Ansicht  des  Preisgerichtes  keine  dieser 
tirci  Vorrichtungen  für  sich  allein  einen  ausreichenden 
Schutz  für  gefährdete  P  ersonen  bietet ,  so  \n  urden  alle 
drei  Vorrichtungen  vereinigt  und  ents]>rechend  der  in 
der  Fig.  747  dargestellten  Ausführung  nach  Kinbau  in 
20  Wagen  in  Betrieb  gestellt. 

Obwohl  aus  dieser  Abbildung  die  llaupttcilc  und 
ihre  Wirkungsweise  leicht  erkennbar  sin<l,  so  sollen 
dennoch  im  Xachstchcndcn  noch  einige  Frlautcrungcn 
über  die  einzelnen  Vorrichtungen  gegeben  wercicn. 
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A  =  Tmtr  m  BttWiuiic  der  SchaHmiidianic.  '  ■  FuiacB.  c  m  Vaudultvocilditaas  m  FUnt  aaf 
747*  SchamwrickiaaB  Air  itt  Triib^ai  dar  MldiiMkcii  Smflcababn 


I  :M.} 


Zu  I .  Die  Umusdialtun),'  vun  Fahrt  anf  Bremse  wird  da- 
durch bewirkt,  dalA  die  Schaltwalzc  nach  Ausliiiiun};  der  an 
der  \'crlhnj;c-nin't;  der  K<>ll>cnstanuc  in  des  I  .\ift])ulicrs  Jt  bc- 
hndlic  licn  S])i  rr)<lMil;r  durch  dir  UrucUrcdiT,  deren  Wirkung; 
durch  ein  Stahlband  auf  <lie  Schaltwal/c  uhcrtraj^en  wird, 
au«,  jcdi-r  Stilhmi:  f"*^  'l'""  Ict/Icn  Mrfniskontakt  f;i--;tclli 
wird.  Zu  dickem  Zwecke  ist  die  Achse  der  Schahwalzc 
nach  unten  verlängert  und  hier  mit  einer  geränderten 
Scheibe  im  Gehäuse  h  versehen.  Auf  diese  Scheibe  ist 
das  Stahlband  derart  aufgelegt,  daß  es  der  Drduichtung 


der  Walze  leicht  folgen  kann.  Der  LuftpulTer  hat  nur 
den  Zweck,  die  Fcderwirkung  im  letzten  Teil  ihrer  Be> 

wcfjiin^  zu  dampfen. 

y.u  2.  Das  Fangnetz  >/>'<  uiitcr>chcitlct  •^ich  von 
den  iM-riMl-.  vielfach  .nuspcführtcn  uliiiln  hon  l'inrichtunnen 
nur  daihirch.  <laü  an  Stelle  des  ela-li-<  hen  Ab^-rhliilk-s 
am  Vorderteil  des  l'.mj^net/.es  /.'  eine  lockere  Kette  an- 
geordnet i.it,  über  welche  Holzglieticr  ^estreilt  sind. 
Letztere  sind  mit  Borsten  bcscUt  um  das  Zurückprallen 
der  Kette  beim  AuftrefTen  anf  das  Pflaster  m  wr- 
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hutcii  uiul  i-inc-  bessere  Abilicluun^  ilir  Slr.il.H'iuiticiH-n- 
heilen  zu  erzielen.  Dieser  Keiteti.ibsclilulv  bcviut  \'>r 
anderen  Abschlüssen  den  Vorzug  gröüerer  Widerstands- 
fiUiie^it  gegen  Betriebsbeanspruchungen  und  Wittenings- 
emflUsse. 

Zu  3.  Die  Sandbehilter  sind  unter  den  Sitzlänken 
angeordnet  und  haben  Sdtieberverschlüsse,  die  ßir  je  zwei 

.Sandbchähcr  gemeinsam  durch  die  Schiene  »/»  betätigt 

werden.  ilie>-e  .Schiene  5,'reift  simohl  <lie  Zii|.;i<iiit"t 

des  l-llektruniasjnclen  S  .  tier  durch  den  Itreiiissinini 
bcMlii;!  w  ird,  wie  auch  ilas  (jcsi.iii-»-  üir  den  l-"ul>ln;ti l<;i) 
Bei  den  \'ei.<chliiss<  ii  ist  die  AnDrdmin;,^  nctrutleii  uur 
den,  daß  bei  Gefahrbrcnisunt;  die  f^.m/e  Austlitl>. iiViiunt;. 
dagegen  bei  Ful.^bctricb  nur  die  haltx^  Ausflußoifnung  der  . 
Sandkasten  ;^cötVnct  wird,  um  die  .Sandmcnge  möglichst  ' 
proportional  der  Geschwindigkeit  zu  regeln. 

Beim  Anstoß  eines  gefährdeten  Körpers  an  den 
Tn'^ter  werden  nun  alle  drei  Vorrichungen  zugleich  msf  1 
;;clM-it.    Mit  dieser  .■Xnordrmnp  wird  .somit  erreicht,  daß  ' 
iin.ihh.Mi'nir  vom  l'iil'.n  1  i'.'.r  l'ahr^rlKiltcr  VDn  der  l-'ahr-  I 
Uder    Xullstelhini;    aut    ISrinise    j^e-slelll,    die  >>an«istreu- 

vornrhuin^'  in   laiii^keit  ^csctit  und  ghsichzeitig  das 
Fanynctz  nietierj;elem  wird. 

L-'ni  atier  auch  in  l-allen,  in  welchen  der  l'uhrer  1 
die  GcOdirdun^'  eines  i'assanten  scli<)n  vor  dem  AnstoÜ  | 
erkennt,  ilie  N'orrichtun^  in  Wirksamkeit  sctaen  ZU  können,  | 
ist  links  vom  Fahrschalter  der  Handgriff  angeordnet,  1 
der  lediglich  nur  abgezogen  zu  werden  braudit,  um  die 
Vbrriclitunff  auaaniltisen.  Dem  Mii^brauch  dieser  Hin- 
riehtung  wird  durch  Plombierun;,,'  des  Handgriffes  .  ' 
wie  dies  bei  den  Sta.ilsliahnen  j^ebrauchlich  ist.  vnrfiebeugt. 

Wenn  die  \'i irrirlitun;.;  nach  der  .Auslosung  wieder 
in  .XngriH'lellun«;  ^chracfit  werden  sull,  so  ist  in  erster 
Linie  der  Nutausstlialler  o<ler  Automat  zu  i>lfnen,  ilami  die 
S])errklinke  ft  anzuheben,  der  (iriff  /  in  die  Hohe  zu 
zieiieti  und  hiernach  die  l"e*ler,  die  zur  Hetati:<ung  der 
Fahrschalter vsaize  dient,  dadurch  aii/,us|ianiien,  dal>  die 
Fahrkurbel  auf  ^VoUstrom«  gedreht  wird.  Nach  Etn- 
grifT  der  Sperrldbilte  in  <Be  Rast  der  verlängerten  Kolben-  { 
Stange  winl  die  l'ahrkiirhcl  «iedcr  auf    11  gestellt. 

Hierbei  mag  nocli  erv\aliiil  werden,  ilal»  tlie  Schuierig- 
keilen  des  llcfahrens  der  .\uflaufv4 eichen,  bei  iieiicii  der 
laster  auf  die  Schienen  auftrerfen  und  die  X'orriclinmg 
zur  .Auslosung  bringen  «uriie.  dadurch  behoben  uird. 
daß  iler  Taster  mittels  des  Fußtrittes  n  //  vom  l-'uhrer- 
stand  aus  nach  vom  aufgeklappt  werden  kann. 

In  der  ersten  Zdt  des  Betriebes  dieser  20  Wagen 
trat  der  Fall  ein,  daß  die  Vorrichtung  aus  nicht  sidier  I 
festzustellenden  Ursachea  mehrfach  zur  Auslfiauag  kam. 
Die  Folge  davon  war,  daß  Personen  Im  Innern  des 
Wasens  infolge  der  uner« arteten  kraf'tiiien  l<rci;i-;nt)g 
gefährdet  wurden.  I^s  wurde  d.iher  bei  .Xusnistung 
weiterer  30  Wagen  v  on  ileni  I  jnbau  der  L  inschaltung 
von  l-"ahrt  auf  Hrenise  abgesehen  untl  diese  l^rg.anzung 
für  sp.iter  vorbehalten. 

Die  50  Wagen  sind  nun  durchschnittlich  seit  einem  1 
Jahre  im  Betriebe  und  licL^n  die  \'oin  Fahrpcrsonal  ein- 
gegangenen Mddungen  Uber  deren  Wirksamkeit  bei  Un-  I 
fifflen  bisher  em  befriedigendes  Ergebnis  erkennen.  Ke 
zuverlässige  Wirkung  bei  allen  derartigen  Einrichtongcn  ! 
hSngt  hauptsächlich  von  der  guten  Wartung  ab,  die  aber  j 
eine  nicht  unwesendiche  Belastung  der  Betriebskosten  im 
Gefolge  hat. 

Zur  Kontrolle;  d»  s  siclv  f<  n  \rl"  l'i  iis  der  Vorrichtung 
ist  das  l'.ihrpirsunal  .iiigcwiisi-n,  je<lcn  lag  vor  dem 
A  r^riH  lau  die  X'orrichtiing  zur  Auslösung  zu  bringen. 

Jkvur  aber  auf  die  Ausriistiioig  sämlidier  Triebwagen  j 
der  städtischen  Straßenbahn  mit  dieser  Einrichtung  zu-  ' 


ruclcgekoinnien  « ird.  soll  noch  das  Mrgebnis  einer  längeren 
X'ersucliszeit  abgeu artet  werden. 

1-äustweilen  wird  aber  im  hiesigen  Betriebe,  durch 
Hinbau  der  oben  beschriebenen  Sandstreuer  die  Brems- 
wirkung erhöht,  was  in  Verbindung  mit  einem  tüchtigen, 
gesdM&n  und  aufmerksamen  Fahqienoaal  an  sidi  schon 
eine  Erhöhung  der  Betriebssicherheit  im  Gefolge  hat. 
Denn  durch  das  oben  beschriebene  Fangnetz  und  die 
Umschaltung  von  l'ahrt  auf  Bremse  kann  zwar  ein  Ix^- 
reits  erfolgter  Unfall  im  gew  issen  dradc  gemildert,  dagegen 
diin  h  eine  gut  wirkende  ll:<  inse  und  ein  aufmeritsames 
l''ahr(icr.soiial  Unfälle  verhütet  uenlen. 

Kleine  Nachrichten. 

Nutzbarmachung  elektrischer  Triebkraft. 

Die  Revue  de  Mcc.initiuc  vom  Mai  und  Juni  1908 
enthalt  eine  ganz  interessante  /.usammenstellung  einiger 
Zentrifugali)um|)en,  ilie  zum  l'eil  auf  dem  .Artikel  von 
Herrn  .M  .A.  (ienart  basiert,  dessen  (  Iriginal  Mmploi 
lies  |)om[H.-s  eentrifugcs  a  haute  prcssion  dans  les  niines': 
in  der  Revue  tmiversdle  des  mines«  vom  November 
1907  erschien. 

Die  Penn  Iron  Mining  Co.,  Vulcan,  Mich.,  be- 
treibt eine  WasacrhalttUIg,  die  AUS  drei  I-:inheitcn 
besteht.  Jede  Einheit  setzt  sich  zusammen  aus  zwei  je 
4stuAgeo  Worthington-T^trifiigalpumpen,  direkt  gekuppelt 
mit  einem  450  PS,  1200  ITmdr.  pro  tiOn.,  2200  Volt- 
Drehstrominduktionsmotor  und  fördert  bei  einer  Saughöhe 
von  20  l-'uß  1^  m)  und  einer  Druckhöhe  von  1275  Fuß 
(  vs.>,5  mi  ein  ( jiiantum  von  ioo  bis  l2$o  gnl/Min.  (1,89 
bis  .j,-,?  ibin;Min.l- 

Hei  liner  mittleren  I.eistunL;  \on  900  gal  .Min. 
13,4  chni  Min.)  soll  tler  miltli  re  tiesamlw  irkungsgrad  iy>'% 
l>etra^(  n  Die  Nickelsl  dilw eile  tragt  bronzene  l.aufrildcr, 
wahrend  die  l^lrader  und  Stufenzwuichenw  ände  aus  Guti- 
eiscn  bestehen  und  das  Pumpengehäuse  selbst  aus  Gußstahl 
hcrgestelh  ist. 

Der  Strom  wird  von  emem  Wasserkraftwerk  bezogen, 
das  etwa  drei  Meilen  (s  km)  von  der  Grabe  entfernt  ist 
und  eine  i  SOG  tmd  aooo  KW-Drehstromi^rnaroo  enthäh, 
<lie  von  4  X  4S"  horizontalen  Wasserturbinen  direkt  an- 
getrieben werden.  I"-.  Kichel. 

Wirtschaftliche  Untersuchungen. 

Zur  Frage  des  Antriebes  von  Umkehr- 
walzenstrafsen.  Herr  Direktor  II  i)rtmann  in 
Völklingen  macht  in  iler  Zeitschrilt  <. Stahl  und  Kisen  ; 
votn  22  .\pril  li/iS  .\ngabi  n  üikt  den  DamptVcrbrauch 
einer  Üampfumkehrwalzenstral.W!  der  Kochlingschcn  lvi*en- 
un<l  .Stahlwerke,  Völklingen,  deren  .Antricl>smaschme  eine 
Zwillingsvcrbundmaschinc  mit  Kondensation  ist,  ausgerüstet 
mit  Kiescibachschcm  Steuer\-entil  zwischen  Hochdruck-  und 
Niederdruckzylinder,  und  zieht  zwischen  dem  Dampfver- 
brauch einer  derartigen  modernen  Dampfumkehrwalzen- 
$tral}c  und  einer  elektrisch  angctrkbenen  Umkdirwalzen- 
straße  einen  Vergleich,  wobei  er  für  letztere  die  von 
Ricckc  über  die  UnikLlii'.\al/enstraßen  in  Trzynietz  mit- 
geteilten /alilen  dem  \  ciL:leich  zugrutlde  legt. 

In  Nr.  18  der  gleichen  /eir~i  liril\  bcM  liieibt  Herr 
Dr.-Ing.  Karl  Wendt  das  elrktiisi  li  an;;ctri<. bene  Umkehr- 
walzwerk  der  Georgsiuaneiiliutte  und  teilt  ilie  an  dieser 
Anlage  gemessenen  .Arbeitsverbrauchszahlen  mit. 

Die  beiden  Aufsat/c  geben  sehr  bemerkenswerte 
Vergleichszalilen  und  wichtige  Beiträge  zur  Frage  der 
vorteilhaftesten  Antriebsform  von  Umkehrwalzenstraßen. 
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I'ij;.  748,    tnnrrvik  ild  W.ilzwerkes  iiiil  ilcin  Kubrentand  zur  lleHicnnng  der  l'inkcbm'nUensIrnlSti. 


lüiic  kurze  ( icjicniiberstclluitf;  beider  .\ufs:itzc  ist  schon 
iies«eyen  von  Interesse,  «eil  ilic  l''r}4eh]iisse,  zu  denen 
die  Verfasser  kommen,  entj;e(ien|4eselzl  sind.  Herr  Direktor 
Ortinaim  yelaiiyl  zu  dem  ScliKili,  d.di  tier  eickirische  .An- 
trieh  bei  Un»kehr«alzenslra<.*en  vom  w  irlschariiiclien  Stand- 
punkt aus  nicht  tx;recliligl  ist.  Herr  Dr.-ln;;.  Wendl 
kommt  zwar  nicht  unniitlull>ar  zum  ent^^c-ieii-iesetzlcn 
.Schluß,  «loch  lulirt  er 
viele  wesentliche  \'<)r  ••  — . 
teile  des  elektrischen 
.Antriebes  souie  \'er- 
brauchsziditcn  an,  <lie 
Direktor  Ortmann  bei 
.Xbfassunj;  seiner  .\1) 
handlun^  noch  unbe- 
kannt waren  und  nen- 
tJcns«  erl  unter  tlen  von 
ihm  für  elektrischen 
.\ntrieb  f;erechneten 
Zahlen  lie^-en. 

Be\'or  die  in  bei- 
den AbhandlunRcn  ^e 
gcbenen  Verj^leiclie 
w  ietleruejjcben  Ullil  t;e- 
Rcnubcrgestellt  ttcr«len, 
seien  an  Hand  der  He- 
schreibun«;  der  elektri- 
schen L'mkehrslraße 
iler  (ieorsi^marienliüite 
die  «  ichtijisten  !-!inzcl 
heilen  ilieser  .Anla5.;e 
anRef;eben,  da  w'it  hier 
eine  Anlage  vor  un» 
haben,  die,  sowohl  was 
die  (IpiLm;  der  ver- 
wiuidten  .Moloren  als 
auch  die  .Art  ihrer  Be 
anspruchung  anjieht. 


wohl  die  bedeutendste 
und  eincnartii;stc  elek- 
tromotorische Anlage 
i.st,  tlic  jjeKenwärtiK 
in  Deutschland  in  Ik- 
trieb  i.st. 

Das  \Valz«-cfk  i.st 
ursprünglich  bestimmt 
ge\\e.sen,  Blocke  von 
450  X  500  <Jucr- 
sclmitt  und  2  500kg  mitt- 
lerem (iewicht  bis  auf 
einen  geringsten  (Jucr- 
schnitt  von  icx)  mm 
Durchm.  auszuwalzen, 
doch  i.st  das  Block- 
gewicht später  bis  auf 
rd.  5  t  erhöht,  ohne 
dai.<  sich  .'Vnstände  an 
irgendeinem  Teil  der 
.-\nlage  ergeben  hätten, 
l-ig.  74S  zeigt  das 
Walzwerk  nebst  dein 
erhöht  angebrachten 
l-'uhrerstand,  von  dem 
aus  die  Bedienung  er- 
folgt, auf  den»  also 
<ler  Steucrapparat  nebst 
Steuerhebel,  die  Um- 
Schallevorrichtung,  die 
für  die  Bedienung  er- 
forderlichen Instnimente  usw.  angebracht  sind.  Ange- 
trieben wird  das  Walzwerk  durch  einen  Doppclmotor, 
einen  ( ileichstromnebenschluL.\mcit<»r,  tler  in  l'ig.  "49  H.ir- 
gcstellt  ist.  Das  grol.Ue  Drelmioment,  das  der  Motor  aus- 
zuüben vermag,  betragt  etwa  Sjooomkg  bei  einer  Dreh- 
zahl von  normal  60  p.  Min.,  was  einer  Leistung  an  der 
Motorwellc  vtm  etwa  7000  I'.S  entspricht.  VorUborgchend 
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sind  Überlastungen  bis 
zu  loooo  l'S  und 
mehr  ohne  «eitere* 
zulässig;. 

SeliwunKraduinformcr, 
bestehend  aus  vier 
gleiehartificn  Gleich- 
stronidynamos  und 

einem  Schwungrad 
von  35  i  (lewichl. 
Die  IJrchzidil  dieses 
Umfimners  betragt  im 
Höchstfälle  450  pro 
tiWn.  Für  guvvolmlich 
arbeitet  eine  der  Dy- 
natnus  als  Motor  untl 
vennag  tiabei  «lauernd 
etwa  ijCX)  l*Sc  zu 
leisten,  während  die 
drei  anderen  in  I  lintcr- 
einanderschaltunj»  als 

Steuenlv-namos  die 
zum  Betriebe  des  gros- 
sen Doppel motors  er- 
fonlerliche  Arbeit  lie- 
fern und  zusammen 
eine  S]>annung  von 
1500  Voll  geben.  Uic 
Belastung  des  Umfor- 
merniotors  w  ird  selbst- 
tätig auf  der  dem  mittleren  Arbeitsverbrauch  des  Walz- 
werkes ciitspreelicnden  Hohe  mit  Hilfe  eines  Stromrclais 
gehalten,  das  in  der  Motor/uleitung  liegt  und  in  N'erbin- 
dung  mit  einem  in  der  l'eldwicklung  des  Motors  liegen- 
den Widerstand  bewirkt,  daß  die  Drehzahl  des  Schvvung- 
radimiformers  so  geregell  wird,  daß  die  Schwungmassen 
in  richtiger  Weise  zur  Arbeitsaufnahme  bzw.  Arbeits- 
abgäbe  herangezogen  werden.  Dieser  I'orderung  cnts]>richt 
ein  größter  Abfall  der  Drehzahl  von  etwa  20"/,,. 

Die  Eigenart  des  Betriebes  eines  schweren  Umkehr- 
vvalzvvcrkes  erfordert  vor  allen  Dingen  eine  leichte  l'm- 
stcuerbarkeit  des  Walzwerkes,  also  zun.Hchst  »le.s  anireiben- 


Hfl.  751.   Korvcn  lita  Arhcitsvtrbrfiucho  (<  «ml  </)  für  I  t  Einaau, 


l''K  750-  Schwunijiailuiiifurnicr. 

den  I  Joppciniotors.  Um  nun  die  Selbstinduktion  der  Feld' 
Wicklung  der  Sieuerdynamos,  die  einer  raschen  Umsieue 
rung  dieses  Motors  entgegenwirkt,  mit  ihrer  schädlichen 
Wirkung  möglichst  zu  beseitigen,  ist  eine  besondere  An 
cjrdnung  gctrotien,  durch  die  bewirkt  wir<l.  dafJ  die  Steuer- 
dyn.mios  fast  augenblicklich  die  jeweils  gewünschte 
Spannung,  der  .Stellung  des  Steuerhebels  entsprechend, 
erreichen.  Mit  I  lilfc  ilieser  Vorrichtung  ist  es  miiglich 
geworden.  2X  volle  Umsteuerungen  in  einer  Minute  mit 
der  unbelasteten  Blockstraße  auszuführen,  was  Uber  das 
erfortlerliche  Maß  weil  hinausgeht. 

In  dankenswerter  Weise  h;it  die  Werkslcitung  der 
Georgsntarienhu'.le  die  im  vorslehcnden  kurz  l>eschriebenc 
Straße  zur  Anstellung  sehr  einziehender  \'ersuche  zwecks 
I'eslstellung  des  Arbeilsverbrauches  benutzt.  V<m  je«lem 
Bl<x;k  wurden  dabei  das  (lewicht  sowie  die  Anfangs-  und 
Kndabmessungen  festgestellt.  Ferner  wurde  nach  jeilem 
Stich  die  Verlängerung  <les  Walzgutes  ermittelt.  Die 
Temperatur  der  BIcicke  wur<le  mix  Hilfe  eines  Wanner- 
Pyrometers  nach  jciIem  zweiten  Stich  bestimmt.  Da.s 
Blockgewicht  betrug  bei  den  Versuchen  2200  bis  2675  kg. 
Der  (|u:idr.-itischc  Anfangsquerschnilt  der  sich  verjüngenden 
Blocke  bclicf  sich  auf  500  mm  Seilenlänge  am  unteren 
und  etwa  .450  mm  Seitenlange  am  oberen  Knde.  Die  qua- 
dratischen (Querschnitte,  auf  die  ausgewalzt  wurde,  beweg- 
ten sich  zwischen  270  mm  und  loo  mm  Seitenlange  cnt- 
.sprechend  einer  bis  2  I,S fachen  X'erlangerung.  Die  wich- 
tigsten l''.rgrbnis'.e  »1er  Versuche  sind  in  »Icn  in  I'ig.  75 1 
gegebenen  Kurven  zusammengefaßt,  von  denen  die  wichtig- 
sten «lie  Kurven  c  und  d  sind.  Währen«!  letztere  den 
bei  der  liercchnung  <ler  .Anl.ige  zugrunde  gelegten 
Arbeits  verbrauch  für  I  t  Minsatz  darstellt,  für  deren  Bc- 
stimntung  ilie  von  Herrn  Direktor  K<>ttgen  auf  «ler  (iutc- 
llülTnungshütte  angestellten ,  häufig  erwähnten  \'ersuchc 
zugruiule  gelegt  siml,  zeigt  die  Kurve  c  «len  auftieorg.s- 
marienhulle  durch  «lie  \'ersuclie  feslgcslelllen  spezifischen 
.-\rbcitsverbrauch.  Der  verhältnismäßig  große  Unlerschictl 
zwischen  den  Kurven  c  und  d  ist  in  «ler  Hauptsache 
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''■S-  75'-    Kurve  dc>  (jcMintwirkungi'grattc*. 

dadurch  zu  erklären,  daß  bei  der  unter  Zu$:;rundele{;uni; 
der  Kütlj;t*nschcn  Versuche  erfolgten  IVstiinimmtj  «ler 
Kurve  <l  ein  \\  ii 'ki jii^,  ml  \  i  m  t  '"  .,  '/\v  i-.c|ien  iler  inil/.- 
bnren  Wnlz  u lnii  iiinl  iliii  Kli  iiimfii  t]<  s  L'm(i>rm<.riii'it">rÄ 
.■in^encimiiK'ii  u:ir.  «ahrciiil  Ii  hicrlur  auf  ik'i  .\nia;_;c 
der  Cjeiiri;^iiiariciiliutle  bei  vullcr  Priuliiktion  ein  W  t  rt 
von  etwa ''io"|',|  crj^cben  hat.  iJic  Knr\e  für  <lcii  ( ioatnl- 
wirkunjjs^rad  zwischen  init/.l>aier  \Valzarb<:it  und  den 
Klemmen  des  Umformerinotors  zei^l  Fig.  752,  wobei 
Kurve  a  die  gUiutigste  und  Kurve  b  die  ungünstigste 
der  bei  den  Verbuchen  gefundenen  Werte  wiedergibt. 
Die  Kurven  zeigen,  daß  noch  bei  halber  Produktion  der 
Wirkunns};r.id  rd.  50"  „  hl.  während  er  frOher  bei  vaOer 
l'roilukti'Mi  /n  11m  40'",,  anjjenommen  war.  Hierdwrch 
erklären  sich  auch  /,un>  i^rolien  Teil  die  im  Vergleich  zu 
den  friiheren,  auch  von  Ki>tt!L;LMi  an^jestellten  lk'rechnun>,'en 
so  j;im">t"Ucn  l"ri;chniNse  <Jtr  in  Rede  stciteiulen  Anlage 
der  I  ici>iL;--m.uicnlu.!tc 

Was  nun  diesen  Ergcbni&.'icn  gegenüber  die  oben 
erwähnten  Ausführungen  von  Herrn  Direktor  Ortmann 

anf^c'ht,  -.1)  ist  darüber  kurz  fol^rndc-;  zu  <a'^en  : 

/.uiKichst  tnu(.^  lierv '>ri;chobcii  v,cr(kti.  (Ial>  zwei  Lin- 
kehru al/.ciivtr,il.H-n  hinsichtlich  ihres  I  »anipt  micr  Arbeits- 
verbrauches übcrhau|il  mir  d.inii  verglichen  wer<len  können, 
wenn  auch  die  e  f  l'c  k  t  i  \  e  n  Walz  arbeilen  ieslj^esiellt 
sind,  die,  wie  auf  der  (kiiehoffnuni^shüite  ilurch  Indizie- 
runy  der  Antfiehsdampfnia^t  hiiic  nadi^e  .x  iesen  ist,  bei 
gleicher  Verlängerung  und  glcicbetn  Material  stark  von- 
einander abweichen  können.  Temperatur  des  Blockes, 
BeschafTenheil  des  Eisens  usw.  spielen  eine  große  Rolle. 
Da  Herr  Direktor  Ortnumn  die  Antriebsmaschme  der  von 
ihm  untersuchten  DampfumkehrstralAe  nicht  indiziert  hat 
tffld  auf  die  cflcktiven  Walzarbeiten  kein  Ikv.u;,'  nimmt, 
SD  k. innen  die  \>in  ihm  aulj^eliihrlen  1  )ain]il\ t  rhraiichs- 
zahlen  auch  nur  ein  mehr  oder  wcni;4er  unvirlH-re'-  liild 
t;ebeii.  liii;i  erhin  j;r>tattt  11  .luch  --ie  slIuui  einige  be- 
merkenswerte Schluvse,  verglichen  mit  den  Zaiilen  auf 
Georgsmarienhiltte. 

Bei  der  von  Ortmann  untersuchten  Daropfumkdir- 
Straße  ergab  sich  der  Dampfverbrauch  bei  8,094  facher 
VcrlänßcrunR  des  WalzK»it«>s  zu  i">l,c/j  kfj't,  bei  11,901- 
Cicher  Veriannerunsj  zu  216.77  kjii't,  bei  17,849  facher 
Wrlanncriin^'  zu  .;77.J  ki^  t.  Als  \'ori;leichs« ert  l>ci 
elekttisi  iiem  Aiilticli  fuhrt  er  y^.fl  KW  .St  t  bei  12,75. 
(acher  \'eri.inL,<';  III,.;  an.  cii!^;ireclicnd  den  .Xn^^aben  von 
kieckc  I_)iese  /.ilil  i-\  int  \  er:;leicli  /.u  den  auf  liei)r^;s- 
marienhulte  };efuildcneii  Zahlen  hoeli.  .Nach  <len  hier 
angestellten  Nlcssungcn  wuriL-n  obigen  ZaIUcn  etwa  fol- 
gende gegenUbencustellen  sein.  Hei  8&dicr  Verlilngerui^; 


17  KVV.St.'t.  bei  ii.ofacher  Verlängerung  22  KW.St.i't 
und  be".  I7,S5  faclier  X'erlaiiiieruiui  K\V  St.,'l.  Da  die 
elektrische  .Arbeit  aul  dieser  .Xnla^e  in  einem  (ias- 
ma-chiiienkial'.u  erk  ei/eu;;l  «ird.  --ii  knniiie  ein  be- 
stimmter I  JampU  erbrauch  bei  den  \  ersuchen  nicht  lest- 
geslelit  werden.  Macht  man  hier,  um  eincti  \'ergleich  ZU 
erhalten,  eine  Anniduue  und  nimmt  unter  X'oraussetzung 
eines  grolkn  Turbinenkraftwerkes  etwa  7,5  kfj/KW.St. 
Dampfverbraucfa  an,  so  er^ben  skh  Zahlen,  die  nicht 
unwesentlich  niedriger  als  die  von  Direktor  Ortmann  an* 
gefllhrten  «nd  und  auch  von  ganz  neuen  UmkdwstiaOen 
wohl  kaum  erreicht  werden. 

Wichtiger  aber  als  die  .XnsiclUiiii;  eines  \'crgleiche* 
der  Dampfv'erbraacli-,'ahlcii  i^t  die  Heantuurtuni^  der 
Kragen:  uic  sirlli  ^ich  der  .\i l>cit-verbrauch  in  den  Rroßeii 
Pausen,  hau]>t'ac)ilich  bei  »cliu, icher  Ki>i>joiikti!r,  und  «ie 
Stellt  sich  der  Verbrauch  an  Hi  cimni.itct  la 

l*>  laßt  sich,  was  bei  schwacher  Konjunktur  be- 
sondcis  wichtig  ist.  fast  stets  der  Betrieb  so  einrichten, 
daß  die  Chargen  flott  durchgevvalzt  werden,  und  daß 
dann  bei  elektrischem  Antrieb  der  Ilgner-Umfurmcr  ganz 
abgestellt  wird,  die  Anlage  also  überhaupt  keine  Arbeit 
verbraucht,  während  bei  Dampfantrieb  die  UmkehrstraOe 
und  die  Kohrleitungen  ständig  unter  Dampf  gehalten 
w<-rdcn  miisscn,  also  auch  in  den  IWtricbspauscn  viel 
l'.nernie  verbrauchen  l^m  die-eii  \  ri'  1,1  richtig  zu  berück- 
sichtigen, null.»  unter  Annahme  w  i-clm  ili-ner  hihresproduk- 
tionen  der  ^e-anite  jahtlichc  .\rlieils-  li/w.  Brenn matcrial- 
V erbrauch  bestimmt  werden  und  nicht  .^ilcin  der  »i>ezi- 
t'is<-lK'  X'crbrauch  an  Dampf  pro  Tonne  gewatetes 
Material. 

Wie  wichtig  ferner  die  l'ragc  nach  dem  X'crbrauch 
ao  Breunmaterial  anstatt  nach  dem  Dampfverbrauch  ist, 
erhellt  aus  fiilgendemt  Dirahtor  Ortmann  liihrt  an,  daß 
zum  Ikrtricb  sefaier  DtunpfamkchrstralNc.  die  jedenfalls 
nicht  großer  als  die  StraBe  dar  GecirgsmarienhUtle  ist, 
eine  Ki-ssclanlai;c  von  730  qm  verwendet  wird.  Auf  der 
'  Anla^je  (ieor^sniarienhiittc  ist  der  größte  Stromverbrauch 
des  llgnerinotors  zu  LfCHibis  If'iOO  .\m]).  bei  sOO  Volt  «ge- 
funden, der  l.ner^;icvcrbrauch  betraft  also  etwa  700  bis 
.Soo  KW.  liei  Ansclihil.v  an  ein  1  ).iir.pl kraitu eck  mit 
einem  1  )ampfvcrbr.'uich  von  7,5  kg/KW. St.  wurden  also 
bei  höchster  Inanspruchnahme  der  Anhge  6000  kg  Dampf 
stündlich  zu  erzeugen  sdn.  wozu  eine  Kcsscianlage  von 
300  qm  gut  .lusreicht.  Der  Untcrschie«!  zwischen  den 
in  beiden  Fällen  in  Frage  kommenden  Kesaektberilachcn 
und  demnach  auch  den  benötigten  Mengen  Brennmaterial 
ist  also  bedeutend  gnißcr,  als  dem  Unterschied  zwisdien 
den  spezifischen  Dampfvcrbrauchszahlen  entspricht. 

Besonders  «ichtij^  clUrflc  endlich  folgender  fic^ichts- 
punkt  sein.  Die  in  den  i  lochofenfiasen  vorhandene 
Kneri;ie  A  ird  am  h.nitlL;s|en  und  .1111  \  nrle;llialtestcn  in 
einem  <  ia--ina^chinenkraits\  erk  luiler  l'msel/uiK;  in  elek- 
trische linerjjie  nutzbar  gemacht  Da  eine  rmkelirslralic 
nicht  <lurch  einen  (ia'-motiir  angetrieben  werden  kann,  so 
ist  in  der  Kegel  die  I  r.i^e  so  zu  stellen:  Soll  sie  elek- 
trisch angetrieben  und  dann  mit  an  das  Gasmaschinen- 
kraftwerk angescMoissen  werden,  oder  soll  sie  D.ampf- 
antrieb  und  ehte  eigene  große  Kesseiantoge  erhalten.  KUr 
beide  Fälle  sind  Se  gesamten  jährlichen  Betriebskosten 
aufzustellen,  imd  diese  durften  für  den  ersten  Fall  weitaus 
am  niedrigsten  ausfallen.  Denn  <lic  Betriebskosten  cii>es 
(iasm.-iscbiiienkniftwerkes,  das  et.sa  ror.rjf.ri.1  KW  Sl.  im 
|ahr  erzeugt,  werden  durch  .Anschhil.^  der  l  iiikch.r^tr.iL'e 
mit  einem  (ahresverbrauch  v<m  etwa  1  ojinoco  KWM. 
nur  vielleicht  um  etwa  M.  loooo. —  erhuhl,  die  Ikttriebs- 
kosten  der  Kes-c  l,,ul,i-e  einer  gleich  grofJen  Dampl- 
UmkchrstraOe  aber  dürften  ein  Vielfaches  davon  be- 
tragen. 
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Neue  Bücher. 

Selbstkostenberechnung  für  Maschinen- 
fabriken im  A.iHr.i^i'  lU  s  N  crcins  DcuUchcr  Maschimin- 
liiiuaiistaite-n  l)carbcilt.t  von  |.  HruinicT.  V'erlaij  von 
Julius  Springer,  ik-rlin  1908.     l'rciv  M.  1. 

Die  Frayc  tlcr  ScIbstkostL-nbcTechnung  ist  eine  z.  Z. 
viel  erorierte.  So  hat  /..  B.  im  Jahre  1907  die  >  Gesell- 
schaft für  wirtschaftliche  Ausbildung«  ein  l'rei&au<>sch reiben 
veranstaltet,  um  die  verschiedenen  Verfahren  der  Selbst- 
kostenbcrechnung  zu  sammeln  und  zu  veröffendichen:  die 
Sammlung'  erstreckte  sich  hSerhei  auf  die  Verfahren  aller 
technischen  Betriebe.  Nun  hat  im  laufenden  Jahre 
der  Verein  Deutscher  Maschinenbauanstalten  eine  -  Selbst- 
kosten tx.tccl)niiii;>;  i'iir  M  a  s c  h  i  n  c  11  fa  !>  r  i  k  e  n  ,  bearbeitet 
VOM  I  Uruitiier  dem  Huclihaniiei  frei  ^'ctietxin.  Diese 
Selbstkostcnberecluiun^  ist  gedacht  tur  ciiu'  Maschinen- 
fabrik und  zuar  mit  etwa  100  A  rbei  lern. 

l'.inc  Selbstkostciibcrechnung  kann  nicht  als  solche, 
sondern  nur  in  Verbindung  mit  den  };cKt'bcn  W-rh.nltnisscn 
richtig  beurteilt  werden;  ein  bestimmtes  \'erfahrcn  kann 
in  etnem  Falk  äußerst  praktisch,  in  einem  andern  aber 
völlig  unangrinadit  sein.  Die  Gesellschaft  liir  Wirtschaft- 
liebe  AnsUdene  wird  daher,  wenn  sie  die  Sanmniung  der 
verschiedenen  Verfiihren  verdAendicht,  für  eine  detaillierte 
Gruppierung  der  X'erfahrcn  Sorj;c  tragen  müssen,  da 
sonst  kritische  \'crgleichc  zwischen  den  einzelnen  Ver- 
fahren nicht  leicht,  vielleicht  nur  ileni  Kenner  in.ij;ll(h 
sind.  Das  von  tiein  Verein  Deutsclier  Mas(hinenl).iu- 
an>-tallen  \  erotVenllichte  \'crlahren  ist  von  \  •  irnln n  in  ■-u 
|>ra7.i.siert,  daH  es  für  sich  beurteilt  uiul  mit  anderen  \  er- 
fahren für  dieselben  VerlialUiis>e  verglichen  wenlen  kann. 

Das  gewählte  V'erfaliren  seib>t  i>-t  in  kurzer  Darstel- 
lung klar  entwickelt  und  zwar  unter  \'orluhrung  aller  in 
Frage  kommenden  Formulare.  Da  der  Verein  die  ge- 
samten Herstellungskosten  Übernommen  hat,  ist  der  Preis 
des  Werkchens  eio  so  billiger  geworden,  daß  es  wohl 
von  jedem  angeschaflk  werden  wird,  der  sich  (Ur  die 
Frage  der  Selbstkostenberechnung  interes-iert 

Der  Verein  hat  sich  laut  Vorwort  vorbehalten,  später 
n'icl)  hesonilerc  Kalkulationsbeispiele  für  ver-cliie<lenc 
H^■lriel)^zu ei^e  aus,irbcilen  zu  lassen:  diese  .Alisirht  ^;ibt 
\'eranl.i<<iinL,'  /u  loti^endcn  lleinerkunf^en.  Die  Literatur 
über  die  .SellistkostenlKrcchnunt;  ist  in  »len  letzten  Jahren 
rasch  gewachsen  und  wird  in  ilcn  kommenden  Jahren 
sicherlich  noch  ganz  erheblich  an  Umfang  zunehmen. 
Hierbei  kann  es  der  Sclbstkostcnbcrcchnung  leicht  er- 
gchen, wie  der  Buchrubrung:  bei  letzterer  ist  das  Wesen 
von  vornherein  nicht  richtig  erkannt  worden  und  deshalb 
eine  Hut  von  Rezepten  und  RcfornivonchUigen  gezeitigt 
worden;  bei  ihr  ging  man  nicht  von  wissenschaftlicher 
Grundlu(;e,  somleni  von  mittelalterlicher  (ul^inlv  !•.  aus. 
Die  .Selbslkostenbcrechnung  muß  sich  daher  ni  erster 
Linie  eine  yute  und  einu  .mdfreie  w  issensehal'tlicbe  <  irund- 
la<4e  Nclialfen :  Sie  niuli  unterscheiden  zwischen  der  Kech- 
mint;  und  ihrem  Wesen  als  solche  einerseits  und  ihier 
praktischen  Durchfuhrung  anderseits.  Die  Lehre  vom 
Wesen  der  Selbstkostcnberechnung  mul5  zunächst  die 
rein  mathematische  Seite  beleuchten,  dann  die  Seibat- 
kosten abgrenzen  gegen  andere  Kosten,  sie  unterteilen, 
usw.  Die  Lehre  von  der  praktischen  Durchführung 
muß  unterscheiden  zwischen  allgemein  gültigen  Grande 
sfttien.  z,  B,  bezüglich  der  Technik  des  Formutarwcsens. 
imd  ganz  speziellen  Org.tnisationsbeispiden.  Diese  Bei- 
spiele sind  sjclierlicli  von  gro(Jrer  Bedeutung,  alu-r  sie 
setzen  «lie  l-'.ihi;^keit  i  iner  klaren  Bcurtt  iliint:;  vor.uis  iin<l 
werden  man^cl»:  einer  '-1  ■Ichcn  leicht  oiini-  \'erst.in<lnis 
ihrer  Vor-  und  Nachteile  nachgeahmt.  Sind  schließlich 
in  der  Utentur  suviel  Beispiele  vertreten,  dann  kann  es 


leicht  vorkommen,  daß  der  llngciibtc  »den  Wald  vor 

Baumen  nicht  mehr  si  ht  X'iiHt  ichl  ist  es  dem  W  rcin 
Deutscher  M:i.schineiil).iu,i:i-t.iltrn  ni  '^licli,  bei  seinen 
weiteren  N'erotTentlicliun^en  auf  dem  tiebiete  der  .'selb-t- 
kostenberechnung  .luf  vorstchentl  skizzierte  <  iesiclus]>unkte 
Rücksicht  zu  nehmen,  lir  braucht  desh:üb  noch  nicht 
unter  die  i  Theoretiker  zu  gehen:  es  laüt  sich  .schon  viel 
errreichea,  wenn  die  lkis])iete  der  Selbstkostcnberechnung 
nicht  rein  beschreibend,  sondern  mit  kritischen  Vergleichen 
datgesldlt  werden.  Sdnihe. 

Iianrerke,  G.  m.  b.  H.,  MflnobeiL  München 

ifX)Jt.  Meisenbach,  Kiilariii  iS;  (.  0. 

Da^  i-l  eitle  mit  teineiii  tjescbmack  und  viel  Sori^- 
falt  au.sgestattete  Darstellung,  die  nach  dem  \'  r  ,'.  m  :  vm 
allem  denen  gewidmet  ist,  die  an  den  Bezi'  l  u  di  i 
Isaruerke  zur  Industrie,  zum  Gewerbe  und  zur  Land- 
wirtschaft .Anteil  nehmen.  Der  Text  ist  sichdich  auf  die 
>  Erläulerungsberichte«  der  versdiiedenen  Projekte  gestützt, 
w  odurch  leider  sein  Wert  flir  den  nach  krittscher  Dar- 
stellung verlangenden  Fachmann  etwas  beeinträchtigt  wird. 
Indessen  handelt  es  sich  ja  nicht  um  eine  für  den  engeren 
Krds  der  Fachleute  bestimmte  Sch  i't 

W  ilhelm  Kubier. 

ZeitBchriftenschau. 

<„*  bcdciit«  Biit  AbbiVdunBen  im  Ttxl  oder  auf  Tafeln.'; 
A.  Gewinnung  und  Übertragung  elektrischer  Triebkraft- 

I.  Ganze  Kraftanlagen  (Kraftwerke). 
Turbogenerator  Station  In  Seattle,  Wash.  (Li.  World. 

20.  Juni  lyoS,  S.  1325. I*  1 1  000  KW  Dampfkraft- 
werk zur  Stromlieferung  für  Licht-,  Kraft  und  Bahn- 
betrieb. Voftianden  sind  dn  3000  KW  und  ein 
8000  KW-Gvtis-DrehstrooigenefBtor  der  General 
Electric,  Der  Kesselraum  enthäh  14  Stück  466  PS- 
Stirlingwasscrrcdirkcssd,  die  für  Ol-  und  Kohlen- 
feuerung eingerichtet  .sind;  gcgcw.ärtig  wird  f)I  ge- 
feuert. Die  lOjKiligcn  («cncratnrcn  liefern  L)rchstroni 
von  I  1  ScxT  \'<.lt  .slji.annung  Ini  '»1  I'er./.Sck. ;  Dreh- 
zahl di-mentsprerhend  720  l'mdr Min.  Da  JO'/j 
l 'I>erlastunL;  i;.iranlu  rt,  kann  das  Kraftwerk  bis  ZU 
16500  KW  erzeugen.  Die  l'urbinen  arbeiten  normal 
bei  I2.J5  Atm.  Dampfdruck  und  61  "  C  L'berhitzung. 
An  Lrrencrtnaschincn  sind  vorhanden  ein  120  KVV- 
Gleichstromgenerator,  Antrieb  durdi  Drehstrommotor 
und  zwei  40  KW-ületcfastromgenemtoren,  der  eine 
durch  Drehstrommotor,  der  andere  durch  eine  Dampf- 
maschine angetrieben.  Femer  sind  im  Kraftwerk 
aufgcsteih  ein  $00  KW-Umformcrmaacfatnensatz  für 
Ckk)  Volt  Gleichstrom  zur  Stromlieferung  (or  die 
Straßenbahn,  zwei  100  KW  Transformatoren  lur 
sekiiiiilar  2  \'o;t  zur  Deckung  «les  Li^jenbedaries 
des  Krafluerke-  und  zwei  wassergekühlte  500  KW 
für  stkund.ir  2300  Volt  zur  lüiergieahgabe  an  eine 
in  der  Nähe  gelegene  Brauerei.  .\n  die  beiden 
Unterwerke  wird  die  Plnergic  init  1 3  500  Volt 
Spannung  geliefert.  Das  eine  Unterwerk,  Union 
Street  Station,  enthält  nach  vollendetem  Ausbau  vier 
1000  KW-  und  zwei  500  KW-Umformer  für  125 
und  zsoVoH  GIdchstrom,  femer  drei  3000  KW- 
Transformatorcnsätze  fiir  primär  1 3  200  Volt  Dreh- 
.Strom,  sckuntlar  2200  Volt  Zweiph.iscnstrom.  und 
zwei  .\kkumulatorenb.itIerien  zu  je  |14.}0  KW  .'-lt  ,  das 
zweite  Unterwerk,  North  .Seattle  .Substation,  enthalt 
jetzt  einen  ICmxj  KW-l 'inl'i inner  kir  ' 'i  \"i)lt  (ileic  li- 
Strom  zur  Speisung  des  Strußenl>iüinnetzes,  und  nach 
vollendetem  Ausbau  drd  1000  KW-Umfimner,  so- 
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wie  drei  2000  KW-Transforniatorensätze  Air  priniur 
13200  Volt  Drehatrom,  sekundär  2200  Volt  Zwei* 
phasenstrom.    Die  gesamte  elefctriacfae  AuarUstung 

Uefcrtc  die  General  Klcciric  Co. 


(iL-u  innunj;  iJcr  tnei 


Über  hydraulische  Akkumulierungsaniagen  bei  Kraft- 
werken. \:icli  zwei  \'iirtr;i^cii  in  dtii  \  cr'-atiim- 
lungcn  der  Fachjjruppc  der  MxsilunciiingL'iiicurc  suwic 
der  Facht;ru])j)c  der  Hau-  und  lüsenbahnin^fnicure 
von  Ing.  Artur  liudau,  IVof.  aii  der  K.  K.  Techn. 
Hochschule  Wieo.  (Z.  d.  Osterr.  Arch.  u.  Ing., 
Nr.  II  und  12,  13.  und  20.  März  1908.)  Bisher 
wurden  bei  der  Projelcäerung  von  Wa^rkraftwcrkcn 
meiatens  lugrunde  gäegt  die  sog.  Mittdwüsser,  iL  h. 
solche,  die  mindestens  neun  Monate  im  Jahre  als 
Mindcstmenjje  vorhanden  sind ,  während  fUr  die 
anilcrcn  Monate  eine  ihcriiiodynrunischc  Reserve  v<»r- 
fjesehcn  wurde.  V'erfav'-ir  v.ci^i  <lem;;rgeniil)(T  hin 
auf  die  Anlage  v<in  J.dirc^akkiMmilic-run'^s.mlim-n 
durch  Hau  von  'rals[M:rrcn  /«ecks  /.ururldiilti;!!^ 
schädlicher,  zcrst6rcn«lcr  1  Iochwa---iT.  I  )i<-  l  .nluahmc 
des  Gebrauchsw.isücr.s  au.s  'ral-^jM  rrc-ii  hat  am  h  den 
weiteren  Vorteil,  daß  Sinkstoft'c  und  besonders  der 
die  Hauptabnutzung  der  l'urbinenlaufrader  ver- 
ursachende Quarcsand  nicht  in  jener  Menge  und 
Korngröße  vorhanden  sind  wie  in  den  Wässern  der 
FhiQiäule;,  Dieser  letztere  Vorteil  spielt  jedoch 
meistens  gegenüber  den  Kosten  für  Wasserbauten  eine 
verschwindend  kliinc  Kollc.  (irnBc  ilc«;  HckT;uin.Lrs- 
faktors,  der  hei  eincni  .:4stun(li;_'i  n  .'^tronu  crbraurhs- 
dLigrainni  für  ein  Hclcurhtun^-kr.itt v  i  1  k  711  v.i,2 
bis  höchstens  0,4,  bei  I.icht-  und  Krat'tankigtn  zu 
0,4  bis  0,5  .nngegcbcn  wird.  Untersuchung  der  Frnf^c, 
wie  lange  ein  Stauweiher  zur  .Aufnahme  des  Über- 
sdiusses  Uber  den  Tagesdurchschnitt  wirtschaftlich  ist. 

Enuittlung  des  erforderlichen  Inhalts  eines  Stau- 
weihers aus  dem  Stromveibraudisdagnmiin.  In  je 
kUmien  Zwischenräumen  und  je  gleKchlBnniger  & 
BeTastun^schwankungen  in  einer  Anlage  aufeinander- 
folijen,  di  s:o  kleiner  kann  der  Stauxveiher  sein.  Der 
Hcekeninl)ah  niul.^  um  so  größer  sein,  je  kleiner  unter 
sonst  gleichen  L'inst.anden  das  \<rrni;bare  (lefallc 
ist.  Untjunstiger  lünfluß  des  Sinkens  <ies  Stauweiher- 
spicj^els  bei  kleineiii  (jefallc  (iiuiMMe  Kraftwerke 
mit  kleinem  Gefalle  \^crdcn  wirtschaftlich  kaum  mit 
Stauweihem  versehen  werden  Irinnen,  daher  ist  der 
Anschluß  an  natürliche  Seen  zu  erstreben. 

Kurze  Besprechung  der  bayerischen  Projekte: 
Acbensee — Inn  (400  m  GeMe),  Isar^  Walchensee — 
Kochelsee  (26400PS  normal),  WHmuee — Isar(70oPS), 
Staffel-  und  Riegsee  (1500  1*S),  Tegernsee— Schlier- 
see — Mant;fnil — Inn  l4  50ol'S  und  19500  TS),  Chiem- 
see -Siiiimsec — Inn  (22000  P.S  uml  ;o(Xi  l'S'.  In 
(Österreich  ist  das  Miilstattcrseeprojekt  aul^lestellt  mit 
drei  Kraftwerken  von  50000  i'S,  i.Socxj  l'S  und 
50ÜO  l'S,  ferner  das  Urauprojekt,  nach  «lern  in  z«ei 
Kraftwerken  30  bis  40000  PS  zu  erzielen  sintL 

Wenn  die  Anlage  größerer  Stauueilier  iMimnrrlich 
ist,  ist  der  Bau  künstlich  gesj>eister  .AkkutniihL-run^'N- 
aniafj^n  in  £rwä|;ung  su  anefaen.  Diese  beruhen 
darauf,  daß  zu  Zeiten  sdiwacher  Stromabgabe  durch 
einen  Tdl  der  Turbinen  Pumpen  angetridien  werdea, 
welche  Wasser  in  einen  Hochdruckbehälter  fiSrdem. 
Aus  diesem  Hehalter  wird  das  Was>er  in  Perioden 
Stärkster  .Stioiiienliialime  /ui  Speisuiu;  \  i>n  I  loch- 
druil,'.uibiiien  '.M'         I  I  ''  inien. 

Ths  Stiriing  boiler  in  Iron  and  Steel  Work  Plante.  Hy 
A.  Lassen.    (The  Elect.  Mag..  VoL  IX,  S.  333.) 


Ausführliche  Besprechung  des  in  Ivngland  und  Amerika 
weitverbreiteten  Stirlingke&aels,  der  neuerdings  auch 
in  DeulBcfaiand  Eingang  gefunden  hat.  Der  Stidii^- 
kessel  besteht  aus  zwei  mler  ndireren  quertiegendm 
Oberkesseln  imd  einem  oder  mehreren  querliegcnden 
l'ntfr  ii<!cr  Schhiniiiikesseln,  die  liiircli  fast  -ciik- 
rcehle  Kobrbundel  niiteniaiuler  in  \  erbindun;^  stellen. 
Fast  alle  V'erbindungsrohre  sind  an  den  Knden  leicht 
gekrümmt,  so  iJaß  sie  in  die  Kessel  stets  radial  ein- 
treten. Diese  Krümmung  der  k<>!)re  uird  als  be- 
sonderer \'<)rteil  hingestellt,  da  sich  das  .Material 
infolgede!Lsen  ohne  große  Sch«  ierigkeit  ausdehnen 
und  zusammenziehen  kann.  Während  die  Uampf- 
räume  aller  Oberkessel  durch  geschweifte  Uberström- 
robrc  miteinander  in  Verbindung  sldiea,  sind  die 
Wasserrilume  ntir  hei  dem  vorderen  und  mitderen 
Oberkessel  miteinander  verbunden.  Da.s  Siteisewasser 
wird  dem  hinteren  Oberkes.«!«!  zugeflihrt  und  feilt 
durch  das  hintere  Kolirbuiulel  in  den  hinteren  l'nter- 
kessc!.  In  diesem  scheiden  sich  alle  --ehl.miinii^en 
liestaniiti  iie  .u;-.  die  nach  Bedarf  abgeblasen  werden. 
Setzen  sich  irgendwelche  Verunreinigungen  im  hinteren 
Rohrfoündcl  ab,  so  brennen  sie  doch  nicht  fest,  da 
die  Temperatur  der  Rauchgase  hier  im  letzten  Zuge 
schon  zu  gering  ist.  Diese  Verunreinigungen  können 
auOen  durch  Krttser  und  hinen  durch  besondere 
durch  n«0«'as8er  betriebene  Reinigungsapparale  mit 
Kmtzrollen  (turbine  deaocr)  beseitigt  weiden.  Die 
vorderen  Rohrbttndd,  die  voQ  den  heifimten  Rauch- 
gasen bestfidwn  werden,  Ueifaen  inraier  verhältnis- 
mäßig rein. 

Jeder  i'.er  (  )bcr-  unil  IJnterkessel,  deren  Durcll- 
messcr  zwischen  90  cm  und  120  cm  liegt,  ist  auf 
der  einen  Seite  durch  ein  Mannloch  zugänglich.  Der 
ganze  Kessel  steht  unabhängig  vom  .Mauers^erk  auf 
einem  Trägergerüst,  so  daß  das  Mauer«  erk  crforder- 
Ucfaeofalls  entfernt  werden  kann,  ohne  den  Kessel 
demontieren  zu  müssen.  Die  Unteikessel  sind  an 
den  Rohrbündcln  frei  aufgehängt'  und  atittaen  sieb 
nicht  auf  das  Mauerwerk,  so  daß  sich  der  ganze 
Kessel  frei   .uisdelmen  o<icr  ziisarnnienziehen  k.inn. 

Kleincrc  l'.inli<  i;en,  «ie  sie  meistens  zur  .Aus- 
nutzung der  .\l>L;.i-e  von  Kiik-s.ifen  erforderlich  sind, 
werden  mit  7.wei  Ober-  uml  einem  Unterkessel  aus- 
geführt und.  falls  mit  stark  absetzender  Danipkiit- 
nähme  zu  rechnen  ist.  wie  z.  H,  beim  Ziisamnien- 
arbeiten  mit  Dampfhämmern,  Walzenstraßeu  usw., 
als  Großwasserraumkcsscl  ausgebildet.  Meistens  wird 
bei  Gasfeuerung  noch  dn  von  der  Seite  zu  be- 
dienender Fhnrmt  ymgevämi,  um  im  Notfall  von 
Hand  Kohlen  verfieoem  zu  kSnnen. 

.Nachstehend  einige  Vcrsiirhsirg<-biii->c  eines 
Kessels,  der  mit  den  Abgasen  von  47  Koksofen  \on 
je  12,5  qm  ieuerbespUlter  Heizflädie  gespeist  wird. 


\'ersucb>d.r.icr  

Hciztlariie  des  Kcüscls  

Urizilache  des  Ubcrhitsers   .    .  . 

Damiifdruck  

Dampftemperatur  

Uberbitzung  

Temperatur  des  cugefiihrten  Kessel- 

s|>eiscwa5sers  

Temperatur  der  Gase  beim  Eintritt 

in  die  Feuerung  

1  cuiperatur  der  abziehenden  Kauch- 

g-T-e   

Temperatur  der  Außenlufi  .  .  . 
Zugstärke  13  it>o> 


tCi.S  St. 

qm 
11,1  Atm. 
247  »C 

/54H: 

I  16.1«  C 
J|322*C 

2O0  '  c 

10"  L 
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Gcsarotjievvicht     den  zujjcführicn 

Spctsewasscrs   <y>^ooo  kj; 

Gesamtfiie wicht  d.  verfeuerten  Kohlen  6  jocx»  kg 

Stündlich  verdampfte  Wassennenge  5770  kg 

Stündlich  verreuerte  Kohlenmenge  .  3  750  kg 

V«rdatnpfung«ziffer   1,54 

Bei  eifiLT  aiukrcii  Aiihi';^,  wo  der  Koscl  mit 
Unterschubfeueruug  aui>gerüsiet  ist,  wurden  folgende 
Werte  fefltgestellt: 

Versuchsdauer   6  St 

Heizfläche  de-*  Kc-<els   .5<-i5  '(m 

Kosttliirlie  ili  s  Ke'^M.'Is   $,6  qm 

Kositl.n  lu- :  Heixflache   1  :  54 

Urcnnstori'   XllOkcihle 

Heizwert   7200  \VI% 


I-'euchtigkGits|>chnU 
.Aschen-  und  Schlackcnj;ehalt 
Ziiystarke  in  mm  Wassersäule  . 
Kohlensäufcgchalt  der  Rauchgase 
Tempeiaturd.  zugcfiihrten  Speise- 


der  abnchenden 


3.97% 

25  bis  43 
12  bis  14% 


10«  C 


10"  c 
9. 1 ;  Atni.abs. 

3S4Ü  kvi 

33400  kg 
6401% 

115  kg 
5567  kg 
8,69 

'^•77  "0 
i8,3k^M)inSt. 

in  Schuttland 


Temperatur 

Kaucl)i;.'i-.i.-   

Ten)|)cratur  der  Lull  im  Kessel- 
haus   

Dampfdnirk 

Darn]);'l<-m]H-i;itur 

(iesnmtj;ewichl  d  verfeuerten  Kohlen 
(icsamtgeivicht     des  SHgelUhrten 

S|>ciscwasscrs  

Stündlich  verfeuerte  Kohlennienge  . 
Stündlich  auf  i  qm  Rostfläcbe  ver- 

feuerte  Kohlentuenge  .... 
StUndltcli  verdampfte  Wacsemenge 

Verdampfungszifler  

\\'irkuii^;-<jratl  des  Kessels    .  . 
-Aiistreiv^iinj^  des  Kessels  . 

Kürzlich  sind  für  ein  .Stahlwerk 
vier  Stirlingkessel  Air  Gasfeuerung  in  der  bemerkens- 
werten Größe  von  je  etwa  7  50  qm  m  Aufknig  geRcben. 

Stohende  GroSgasmaschine.    1  l'he  'limes  lün^incL-rin^ 

Sti|i]>li  iiKiit.  Nr.  174,  24.  Juni  lyoS.)  Im  Werk  der 
(  a-tm  i  Kellner  Alkali  Co.  Kuncorn,  Kngland,  istküns- 
lieh  eine  (  jasmaschitie  von  lOrX)  l*S  Leistung  aufge- 
stellt, welche  die  t;ri>Lsie  jemals  ausgeführte  siehende 
Gasmaacfaine  sein  soll.  l£s  sind  zwei  Zylinder  Uber 
jeder  der  vier  Karbebi  uigeordiiet,  um  einen  recht 
kleinen  Unglddiförm^fcelt^rnd  xu  untersdudteB. 
j\lle  Kolben,  Ventile  tnw.  arbeiten  ohne  Wasser- 
kiihlunji  Iciliglich  mit  I'rcßnlschmieruni;.  1  )ie  Maschine 
liicnt  zum  Antriel)  einer  ( ilcichstrommasrhinc. 

Die  Auswahl  und  der  Ausbau  alpiner  Wasserkräfte  inn 
Zweck  des  elaktriscIiBn  VollbalinbatrisliM.  Vortrag 
von  Or.  Conrad.  (E.  u.  M.,  Wien,  13.  und 
19.  April  1908,  S.  307  und  333.)*  In  erster  Linie 
interessiert  der  durdisdmittliche  Wintertagesverbrauch 
eines  Gebietes,  dessen  Bahnlinien  und  \Va.sscrkräftc 
sich  XU  einer  Betriebseinheit  ziis.-imincnfasscn  lassen. 
l'rmiltlun.L;  der  '  it  -amlarljei:  ])ro  t  i  ntlanj;  <ler  Ikihn- 
streeke  rnukt  auf  j^raphisehem  We^e  statt.  1  )ic 
He^timmuiii;  ilcr  Zahl  der  zu  befördernden  t  beruht  auf 
Schalzunjien,  Zur  BewaltiKuiij»  »les  Verkehrs  im  Jahre 
U)C)6  wären  ftir  die  innerhalb  des  eijjcntlichen  .MiH-'n- 
ijcbiete^  Relegencn  Strecken  zusammen  140000  TS 
erforderlich  gewesen.  Die  dreifache  Men^e  erjjibt 
die  ansehnliche  Summe  von  420000  Turbinenpferden, 
was  einem  Spitzenbedarf  von  840000  PS  oder  einem 


Hedarf  von  12  l'S  pro  km  ents))richt,  welcher  schon 
einer  lüschu])funji  einzelner  (Jebicte  der  Alpen  Im 
Winter  nahe  käme.  Also:  Speicheruerke.  Wenn 
das  Wasser  lediglich  zu  Kraftzwecken  gcs|)etchert 
wird,  liegt  die  Grenze  der  WirtschafUichkeit  bei 
einem  Betriebspreis  von  etwa  t  H  Air  die  ge- 
speicherte l'S. St.  Ist  außer  der  Kraftgew  innun^; 
noch  llochwasscrschutz  oder  Trinkwassergewinnung 
Hauptzweck  des  S[K-irhers,  sn  erln.lit  sich  diese  Zahl 
betrarhtlich.  Monatsspfirhcr.  welche  zimi  Aus;^'lcich 
des  Jahri-s/.ufliisMs  histiniiui  sind,  sind  rd.  KXXJmal 
•;roüer  anzulegen  .lis  Stumlenspfirher,  welche  i'imi 
.Ausj^leich  der  l  aj^esalif^alx;  <lienen.  Hillit^ster  S[K'icher : 
Urfttalsperrc  (Jahrcsfüllungszahl  etwa  2,5t  1 1  h  pro 
cbm  Nutzraum,  'reucnstcr  S|>cichcr:  Kcscrvoirstollen 
(Tages Aillungszahl  4I  K  30  pro  cbm  Nutsraum. 
Die  Speichermächtigkeit  natiiriicher  Seebeckeo  leidet 
sehr  unter  der  Besiedelung.  Stauhöben  unbesiedelter 
Seen  bis  zu  30  m,  soldie  besieddter  Seen  1  m. 
Zur  Anlage  von  Rahnwerken  eignen  sieh  unbesiedelte 
Oucllseen.  weil  hier  der  Bahnbetrieb  nur  in  seltenen 
Fallen  n  it  .Ii  i  Industrie  in  direkten  W'ettbesN erb 
tritt.  Am  .liil)ili.-h,-  Hcnicikllll:;ijll  uLiei  lJrui  L-.t.>llrll- 
anliiLt '1  '  ihiiibi-nK-rk uii^' :  l  .s  lie,.;t  tiurcluni^  mi 
all;;i  niriin  Ii  iiii.,  n  \u-nn  bei  der  Konze^^ionierunt; 
nciu  i Wer  ,c  '.  Mii  .  irnherein  die  l'mderunt;  auf;;estcllt 
winl,  entweder  das  j;esamte  vorhandene  (iefallc  aus- 
zunutzen oder  wenigstens  den  .•\ii--bau  des  (".i  samt- 
gcfullcs  für  s])atcrc  Zeit  technisch  und  rechtlich  zu 
crmuglichen. 

RMMil  ExttiMlmii  of  tk«  lla>elwtter  Etoetrleal  Oepart- 
mMto.  (ARwaOtOlOM^bMltwiMtor).  (i^ 

Enging.,  14,  Mai,  El.  Revieiv,  1 5.  Mai.)  Im  Kraft- 
werk Stuart  Street.  Manchester,  wurde  kürzlich  ein 

61MO  K\\'-\\'i!!ans  SiiT)ieiisturbo>;eneralor  dem  Be- 
triebe ulier^;>  l>rn  und  nullen  an  Stelle  zweier  40CXJ  KW- 
I  )ampfnia~<-liin(nriiilni(in  ni>ch  vseitcre  vier  l)am|if' 
turhincnsat/c  zu  (»mio  KW  aufjjestellt  werden.  Die 
Turbo>;eneratoren  sinil  von  f^leicher  Bauart  wie  in 
den  Wiener  städtischen  Hiektrizitätswerken.  die 
Parsonsdampfturbinc  leistet  bei  lOOO  Umdr.  pro  Min. 
je  10000  l'S  und  hat  einen  garantierten  Dampf- 
verbrauch  von  7,2  kg/KW.St.  bei  VoUast,  14  Atm. 
Eintrittspannung  und  60*  C  Überiiitzung.  Sie  be- 
sitzen einen  (iegenstrom-OberflSdienkandensator  von 
Kichardsun,  Westgarth  &  Co.  mit  950  qm  Kühl- 
lUiche.  die  Zirkulationspumpe  ist  mittels  250  PS, 
420  Volt  Induktionsiiiotor  mit  toj  Umdr.  pro  Min. 
betrieben.  Der  Drehsiromneneiator  ist  sfchvpoliLr 
bei  50  Perioden  fifuo  Volt  und  kann  ilauenui  um 
15"/,.  zwei  .Stuiuien  um  2;",,  unci  .Stunde  mit 
50",,  überlastet  werden,  wobei  die  Temperatur- 
crhiiliunj.'  45  "C  bctraL,'t.  Der  Wirkungsgrad  ist  bei 
cos  if  0..S5  imd  ;;cio  KW  Belastung  95.9 %,  bei 
2300  KW  90,9%  und  bei  1250  KW  837%.  Die 
Spannungserhöhung  bd  in^  tnduktivir  Baktatuiv 
ist  3.5%  zwischen  Leerlaar  und  Volfatst,  bei  cos  9> 
—  0.K5  Lst  sie  i$,S%  Der  Generator  Ist  mit  einer 
(Kitcnticrten  künstlichen  Luftkühltmg  verschen  mittels 
Sirokkoventilators,  angetrieben  durch  einen  23  PS- 
cilcichstrommotor  und  können  pro  Minute  200O  cbm 
l-uft  durchgeblasen  werden. 

A  Large  Gas  Engine  ai  Wrexham.   iIj  Review,  22.  Mai 

I(>o.S.|  Die  \  ereini^te  .■\ii);--l)urj;er  und  NürnlH:rger 
Maschinenfabrik  h.it  in  tleii  Hrymbo  Stahl-  und 
1-jsenwerk  eine  900  l'S  'ia-ma>.ohine  aufgestellt,  in 
direkter  Kuppitmg  mit  einem  .^.;u  \'ült.  42  Perioden 
Drehstromgenerator,  welclier  fUr  die  Werkamotoreo 
Strom  liefert.    Düe  Gasmaschine  ist  efaie  doppelt- 
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wirkende  X'icrtaktmaschinc  in  l  anilcmbauart ;  tier 
/)  liiidcnl'.irchmi'^scr  bctrnj^t  75  cm,  ilcr  Hub  90  ein. 

Kiil)l«asscr  wird  mit  6''..  Atm  Druck  aus  einem 
Behälter  t;cpiimpt.  in  «elchcii!  <  -  .ms  eiiicni  Külil- 
tcich  rückgekuhlt  zurückfließt.  Sämtliche  Zylinder- 
ventile  sind  oben  angeordnet,  der  Rc^^iilator  betätigt 
eine  Steucruelle  mit  Kvzcnter.  Die  Zündung  ist 
elektromagnetisch;  das  Anlassen  gcacfaieht  mit 
18  Atm.  Druckluft,  welche  von  zwei  Kompressoren 
geliefert  wird,  deren  einer  mit  Gasmaschine,  der 
andere  mit  Elektromotor  betrieben  ist.  Als  Gas 
wird  eine  Mischung  von  lO'fo  Koksofen-  und  tjo",, 
Hocliijfcni;a*  verwendtt  und  siiuohl  die  I.uftiiieiij^e 
al'i  ("lasmcnKe  VLran(!erlich  Üa--  ('i.t>.  ui:<l  <lurch 
eine  l'hei-.seii  Waschmaschine  j^eleiiet,  v^eklie  U.25  I 
KuhKva.sser  j>ro  Minute  und  cbm  (ins  ljcn<>iii;t, 
während  für  die  /itkiilatiun^kiihlwasserimmpeii  1.75 
bis  2  I  Wasser  nütig  sind,  üci  AuÜcrbctricbselzung 
des  Hüchofengebiäses  wird  die  Gasmaschine  von  einer 
besonderen  Gasgeoeratoranlage  mit  Generatorgas  be* 
trieben. 

Dampfturbinen.  Von  VV.  II.  Ky  er  mann.  {]•:.  1.  /. , 
II,  iS.  25  Juni  und  2.  Juli  190.S,  S.  591,  I>12,  632 
imd  649.1"  X'ortnig  im  Klcktroterhn.  X'crcin  über 
die  Arbeitsweise,  die  Theorie  der  in  IX.-utschlan<l 
gebauten  DampfturUnenüyütcmc.  Die  gebrauchlichen 
Damplhirbinensysteme  la&ien  sich  folgendcrmaücn 
einteilen: 

I.  Einstufige  Gleichdruckturbine:  De  Laval; 
3,  Mehntufigie  Turbine  mit  Druckunterteitung: 

a)  Gldchdnick:  Rateau,  Zoelly, 

h)  t'berdruck:  tVrsons; 

3.  Mehratufige  Turbine  mit  Geachwindigkeitsstufen: 
(ileichdnidc:  Allgem.  Eiektrisitätsgeeeilschaft, 
Elektra ; 

4.  Kombinatinnen   von  Druck  und  rie<chwindig' 

kcitsstiiN  n : 

Allgem.  KleklriziiaLs^esellschalt,  Klektra. 

HcRchfdbung  der  einxeinen  Systeme:  De I.av,il.  Zneily, 

Rateau,  .\llg.  leides  ,  Klektra  (Karlsruhe!,  I'arsons, 
.MeimsiV  l'fenninf^er  (München),  (iehr,  Sulzcr,  Wi-sting- 
hoiiM.-  I.K-ktr  (li'^iHsch.  (Herlini,  I-^ycrni.inn  i|^<  l),iLit 
vun  .\I.i-M-hiiii  iil)au  ■  Akt.  ■  ( ie>;  vurm.  I'h.  .Suiücrski, 
I.ei|i/i;_.  .  AIIl;  I )aiii;>ftiirbini'iii^c^<-nschalt  iXUrnberg), 
Maschinenbau-Akt.-Gcs.  Union  (Essen). 

Da  die  GiUe  der  Koodensationsanlage  Air  Ctenpf- 
tarbnien,  die  ja  besonders  die  kleinen  Drache  gut 
ausiutzt,  sdir  wichtig  ist,  hat  sich  die  Techi^  des 
Kondensatorbaues  erheblich  vervollkommnet 
Vakuum  heute  normal.  95%  häufig  erreicht).  Die 
wi-sentlichcn  Mittel  zur  I.rreicliuiii|  eines  hohen  \'a- 
kuums  sind  auüer  c!er  \'erw  ciulim;,'  •;eiiu^enfl  (großer 
und  \\  irk~.iHier  Kuhltku  hcn:  \'eriiu'iiluii^  <lrs  lün- 
Iritts  von  I.uft  in  den  K<>n<ielI^ator  ikurze  Leitung 
zwischen  lurbine  und  Kontlcnsator  mit  wenigen 
sorglaltq;  gedichteten  Flanschen  1.  Abkühlung  der 
Kondensatorluft  und  Verwendung  r:Lschlaufcnder  Kon- 
densatorpumpen. Olkoeten  der  Dampfturbinen  nur 
0,5  bis  2%  der  Kohtenkosten  (bei  Kolbenmaschinen 
7  bis  ij'/iJ-  ''-'"c  Steigerung  des  Kcsseldruckes 
bringt  w  enig  Vorteil ,  liagegen  ist  eine  Frhiihung 
der  l"fn'iliit.'iin.;-.ti-fii'nratür  h<-i  di'n  Sy~tinii-n  die 
mu  ImIh  ii  Ant".iiv_;-.ilrui  L}^eralli-n  ariwilen.  lut/ln:!). 
He/u.L;lii  li  iU  ~-  i  J,iin|it\  eiLii.iu« .  h<-<  i^t  dir  l)aiii;if- 
turbine  der  KoltH;nmascliine  bei  initiieren  Ivinheiten 
gidchwertig,  bei  großen  Überlegen.  —  Zur  Beurtei- 


lung der  verschiedenen  S\ steine  uinl  au>.^etuhrt: 
(icringe  .Slufenzahl  bedinj^'t  c;r>>l>e  I  )ainplV:eM-h'AHi- 
digkeiten  und  damit  grul.*e  Arbeit-sveriuste  in  der 
Schaufelung.  dafür  aber  einfachen  und  billigen  Auf- 
bau der  .Maschine.  Sie  wird  daher  für  kleinere 
Leistungen  und  dort  ange«'andl,  wo  »ler  Dampf- 
verbrauch  nicht  in  erster  Linie  in  Betracht  kommt. 
Mehrere  Druckstufen,  bei  denen  iUr  jedes  Laufrad 
eine  besondere  Kammer  angeordnet  ist,  ergdben 
einen  etwas  komplnöerten  Aufbau,  gestatten  aller 
partielle  Beaufschlagung  der  Hochdruckradcr.  .An- 
wendung des  Glcichdruckprin/i])s  und  ckjher  grnlie 
.Spielraimie  ?ui-rhrn  laufenden  und  festen  Teilen. 
l'"s  laßt  sich  bei  (ÜL-'ei  H.iuart  für  mittlere  und  gruße 
Turbinen  ein  w irl-ichaflliclier  W  irkungsgrad  erzielen. 
Die  volle  Ik-aufschlaLjuiig  aller  Scliaufelkranzc  be- 
dingt eine  grolJc  Stufen-  und  Schaufelzahl  und  groOe 
I,.ingc  der  Turbine,  aber  bei  Anwendung  der  Trom- 
mel als  Schaufelträger  einen  einfachen  .Aufbau  des 
Gehäuses.  Die  Spielräume  der  Schaufelung  müssen 
wegen  der  Undichtheitsverluate  an  den  Hochdruck- 
krünxen  klein  seni.  Die  komhoiiMteo  Systeme,  die 
ftir  den  hohen  Druck  partielle  Beaufschlagung  (Gleich- 
<lnick,  Gesdiwindigkeitv-^tufi'u) .  ftir  ilen  niederen 
Druck  volle  Beaufsclilai.,'uni;  idleich  oder  Cljcr- 
lirni-k  ,uiu  eiliieil,  knniien  t;uleii  W  irkungsgrad  mit 
einfacher,  billiger  und  betriebssicherer  Konstruktion 
vereiaigen. 

Kondensatianaanlatan  la  ElclitriiititowarkM.  (E.  T.  z., 

4  .\pri!  1908.)  Mit  der  Einluhning  der  Dampf- 
UirliiiK-  Ilabell  <lie  Kniidi  rs.itii  iiis.it'.'.i^rii  an  Hcdeu- 
tiini^  j;L".M>iiMen.  Hei  Ki ilbi-inlam] iIiiKi^chinen  ist  die 
WirtschaltlRlikci;  in  der  1  l.iu]>l'-ache  .-ihhani;ii;  \(in 
<ler  SteuLTiii;:,'  und  der  li.idurch  bedingten  Aus- 
nut/uiu;  <ler  !  ).iiii]>fe.\])ansi4>n  in  ilen  Imlu  ren  Druck- 
stul'en  sowie  von  iler  Vermeidung  der  Kundcnsations- 
\'erlustc  in  der  Maschine  selbst.  Die  Höbe  der 
durch  die  Kondensation  des  Abdampfes  eneogten 
Luftleere  ist  von  geringerem  ßnAoG,  aoUdd  nur  eine 
Ijutüttte  von  nrindeslens  80  bis  85%  emricfat  wird. 
Die  DompfhirUne  dagegen  artiettet  besonders  In  den 
unteren  Druckstufen  wirtschaftlich  und  gestattet  eine 
Kxi)ansi<m  iles  Dam|)fes  bi-.  auf  d.as  l4ofache  (bei 
Kl illxnm.i-schinen  hiichsteii'.  d.is  i.S  fachci.  F.ine 
V  erbesserung  der  l.uftlecTc  im  KondeiisatDr  h.it  de^- 
h.llh  einen  sehr  gruLU-n  länliul.^  auf  den  Dampf 
vcrbr.auch  der  lurbine.  Hei  Luftleeren  von  mehr 
als  <>o*''m  kann  man  mit  durchschnittlich  über  2''\, 
Dampfersparnis  Hir  jed<s  IVozeiu  höherer  Luftleere 
rechnen  [/..  H,  bei  l'.rhuhung  des  Vakuums  von  90 
auf  g6"lc  Ersparnis  an  Dampf  von  ca.  14"^).  An- 
statt der  Einspritzkondensation  verwendet  man  bei 
Turbinen  die  Gegenstrom -MischkondcnsatioOi  die 
Leistung  fies  Kondensators  wird  noch  verbessert, 
indem  man  das  Kondensat  m.it;lirli'-t  beiß,  die  Luft 
aber  mugliclist  kalt  atiziifuliren  -iirlit,  cU -halb  ^;e;;en- 
wärtig  anstatt  der  \aH!iit't])Unipc  nu-i»-t  ^eireiinte 
Wasch-  und  Irockenluftinimpcn.  N'Krh  liuiifij^er 
wird  die  ( )berfiächenkondensation  .angewendet,  um 
das  Kondensat  wieder  zur  Speisung  der  Kessel  zw 
ver«  enden.  Da  dieses  jedoch  praktisch  nie  völlig 
ulfrei  zu  bekommen  ist,  empfiehlt  es  sich,  dasselbe 
vor  <ier  Spcisui^  erst  m  einem  größeren  Behälter 
au  aaramelR,  duih  sirlt  das  Ol  absehdden  kann. 
Zur  KüMwasitennifllhrung  dienoi  meist  2!ent>ifugal- 
pumpen,  xur  .\'.>ftihrung  des  Kondensats  und  der 
Luft  Kolbenpumpen. 


Hcfaai|;certMn  «on  lYofg«Mr  ftr-Olad-  WsiMr  RmcIicI  in  ChuloiMBlnnE.  —  Dimk  wn  K.  OUaiboms  in  Mflnchm. 
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Amerikanische  Bahnmotor  wagen. 

Von  Eu^en  Eichel,  Henilender  InKcnkur,  H<-rlin-Ncw  York. 

W'ahrcMid  bekanntlich  die  Kjjl.  l'reuBische  Miscn- 
bahnverwaltung  die  Einfulirung  vun  elektrbichcn  Motor- 
ungen  mit  Akkumulntorenbetrieb  auf  Grund  cünsti^cr 
l->rahrungen  mit  Probewa- 
gen in  größerem  Maß- 
stibc  auf  geeigneten  Vorort- 
strcckcn  vornimmt,  findet 
die  ICntvvicklung  lics  ameri- 
kanischen Mot<>r\vagcnbc- 
tricbcs  mehr  nach  den,  in 
dem  früher  verolTenthchten 
Aufsatz')  bescliricbcnen  Sy- 
stemen des  reinen  Henzin- 
iiiotors  oder  des  gemisch- 
ten benzinelektrischen  lie- 
tricbes  statt.  Man  ist  dabei 
zur  Entwicklung  ganz  neuer 
Wagentypen  gekommen, 
wie  eine  solche  z.  B.  in 
Fig.  753  vcranschauhcht  ist. 

Dieser  Wagen  ist  einer  der  gn'il.'ercn  Anzahl  von  TJcnzin- 
motorfahrzeugcn  der  L'nion  l'acificbahn,  deren  Betriebs- 
Verhältnisse  die  .Anwendung  vun  kleinen  in  nicht  zu 
langen  Zcilintcrvallen  verkehrenden  Zugeinheiten  beson- 
ders begünstigen.  Dazu  kommt,  ilnÜ  tieren  -Superintendent 
Mr.  W.  K.  Mc.  Kcen  jr.  sich  spezi<rll  fiir  <lie  Ausbildung 
der  Motorwagen  interessierte  und  ihre  technische  Ivntwick- 

')  Htehe  Elekir.  lUbncn  ii.  lk<ricl>c  H)o6.  S.  9l>. 


^<g  7S.i<    l)cntmino4orwiieen  der  Union  Pjtcificbahn. 


lung  nach  Miiglichkeit  gef<>rdert  hat.')  Während  tiic 
ersten  .«iechs  Wagen  mehr  oder  weniger  zur  Entwick- 
lung einer  \orinalty]>c  beitrugen,  stellt  der  abgebihictc 
Wagen  St.  J  ein  N'ormalm<xlell  dar,  das  nunmehr  in 
größerer  .Anzahl  zur  Ausführung  kommt.  So  hat  z.  H. 
die  Soulhern  l'acificbahn  die  Absicht,  60  Benzinmotor- 
wagen dieser  Type  flir  je 
60  Fahrgäste  in  Betrieb  zu 
nehmen,  die  besonders  dazu 
dienen  sollen,  die  Konkur- 
renz mit  den  elektrischen 
Überlandbahnen  aufzuneh- 
men, die  von  der  schönen 
Hauptstadt  Süd-K.iliforniens 
I.os  Angeles  nach  der  we- 
gen ihrer  Natur.schönheitcn 
iH'ruhmten  Küslensladt  I'a.s- 
s.idcn.1  fuhren.  Des  ferneren 
ist  ihre  V'erwendung  auf 
kürzeren  .Seilenstrecken  mit 
geringem  Verkehr  in  Be- 
tracht gezogen. 

Die  konstruktive  Aus- 
bildung des  Wagens  N'r.  7  zeigt  neben  tlem  schon  bei 
den  ersten  W.igen  angewandten  bugartig  ausgebildeten 
Ko(>lteil  auf  dem  glatt  gewölbten  Dach  die  fernere 
.Ähnlichkeit  mit  Schiffen,  daß  statt  der  X'cnvcndung  von 
rechteckigen  l'enstcrn  zur  Einrichtung  von  runden,  schif>s- 
lukenartigen    Fenstern  von  610  mm  Durchm.  übcrgc- 

*)  lnz«]»c1icn  int  Sic  Ke«n  liei  der  l^nion  Pnctllcbahn  aiis(;clro(en 
und  hnt  mit  l  iilernUlüung  «Ic*  ■liihnm«|>n*ien  Ilerriitiann  eine  eigene 
K*l>nk  lUr  den  Kau  iler  Wagen  K^Ki^Unilet. 
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Il*fl  34- 
4.  Dorinhcr  IKW. 


nahnmotorwAf^  mit  clektriacbcm  Antrieb  der  Stnin^  Cas 
Electric  Oir  Comp.mjr. 


ganjien  worden  ist.  Die  .Anwciulung  \-on  Stahlblech  zur 
Herstellung  des  \Vat;cnkörpers  sowie  <lic  der  runden 
Fenster,  ergibt  gegenüber  den  üblichen  schweren  Holz- 
konstruktionen bei  relativ  leichtem  Gewicht  einen  sehr 
steifen  Wagcnka-sten  mit  grol.^ter  \erfügl>arcr  lichter  Breite, 
Auch  der  Kähmen  ist  aus  IVofileiscn  hergestellt  und  die 
innere  Wagenausstattung  möglichst  feuersicher  ausgeführt. 
Der  Wagen  wiegt  etwa  27,25  t,  ist  16,5  m  lang  und  hat 


1  iMMM 

- 

Tig.  (<runi(r>a  der  Itohnmolorwagcn  der  Strang  CeMlt>cii*ft. 


bei  einer  (iesainthöhe  von  3,92  in  ab  S.O.  bis  Ilach  eine 
lichte  nutzlxire  Wagenkastenhohe  von  ctw.i  2.30  m. 
Zwecks  Hcschleunigung  des  Verkehrs  und  l">leichtcrns 
<lcs  Kin-  und  Aussteigens  sind  die  Türen  in  die  Mitte 
der  Wagenlängsseiten  verlegt.  Der  m;tschinclle  Feil 
der  Wagen  be.sleht  aus  zwei  je  drcizylindrigcn,  in  einer 
M-tschinc  vereinigten,  stehenden  Henzinntolnren.  (Zylinder- 
bohrung 203  X  254  nnn.i  Das  Anl.xs-.cn  des  Motors 
geschieht  mit  0,8  Atm.  Druckluft  von  einem  der  beiilcn 
je  I  cbm  haltenden  iiremsluftlichaltcr  aus.  üie  llctriebs- 
Dnickluft pumpe  wirtl  von  <lem  lien/inmotor  betrieben, 
tloch  ist  eine  nanilpum]>c  als  Kcscr\'e  vorgesehen. 

Der  Motor  leistet  100  l'.S  und  ist  direkt  auf  dem 
vorderen  zwei;ichsigcn  l'ntergestell  aufgebaut,  dessen 
Vonlerachsc  er  mittels  einer  gerauschlosen  Kette  antreibt. 
Unter  Vermittelung  einer  pneumatisch  betätigten  Kuppe- 
lung können  zwei  ( irundgeschwindigkciten  erzielt  werden. 
iC)  km/St.  und  0'»  kin/.Si.  ma.\.  Die  mechanische  An- 
ordnung der  direkten  I.;igerung  «les  Motors  auf  dem 
maßig  .ibgcfcderlen  l.'ntergestell  dürfte  den  natürlichen 
Ahnutzungskocffizientcn  «ies  ltenzinmot(»rs  und  die  jähr- 
lichen l'ntcrh.iltungskostrn  erheblich  erhöhen.  Hierzu 
tritt  noch  die  Abnutzung  <les  an  sich  äußerst  teureren 
übertrngongsmittcis  der  geräuschlosi-n  Kette,  so  daß 
sich  auch  mit  Bezug  auf  I-"rsiprcis  die  Wahl  des  Ijenzin- 
elcktrischen  Antriebes  wohl  mit  der  des  reinen  Benzin- 
betrielx's  wirtschaftlich  in  Vergleich  bringen  läl.M.  Hier- 
zu treten  die  Bciriebsannehmlichkeiten  des  elektrischen 
Hctriebes,  das  weiche  Anfahren  und  die  größere  Beweg- 
lichkeit mit  Bezug  auf  Änderung  der  Tahrgeschw  imligkeit 
und  bei  Anwendung  von  Akkumulatoren  die  Anordnung 
eines  nur  kleinen  Hauptmaschinensatzes  mit  der  Batterie 
als  Aushilfe  wahrend  der  Anlaufperiode  und  des  Xt-hinens 
von  Steigungen;  schließlich  eine  Frholiung  der  Betriebs- 
sicherheit durch  die  Ikttterie,  die  bei  Masehinenhavarie 


die  Fortsetzung  der  l-'ahrt  mit  ermiißigtcr  (leschwindig- 
keit  gestattet. 

Der  zweite  elektrisclie  Wagen  für  die  Delaware  and 
Hudson  River  Bahn  ist  bekanntlich  ohne  AkkumuLitoren- 
ballerie  ausgeführt,  weil  seine  Verwendung  auf  einer  be- 
--tinnuten  kurzen  Strecke;  Albany,  dem  Sitze  der  Regierung 
des  Staates  New  Vork  und  dem  etwa  50  km  entfernten 
Badeplatze  Saratoga  vorgesehen  ist,  auf  welcher  nur  mit 
(;anz  wenigen  Haltestellen  gerechnet  zu  wertlen  braucht. 
Dieser  31  t- Wagen  ist  auch  in  Stahlblechkonstruktiun  aus- 
geführt, und  zx\ar  nach  Angaben  der  (ieneral  Klectric 
seitens  der  Wason  Mfg.  Co.  Springfield,  Mass.  Der 
Wagen  hat  44  Sitzplätze  und  seitie  (lesamllänge  beträgt 
etwa  15  m.  Hiervon  fallen  2.,S5  tn  auf  den  Slaschinen- 
räum,  1,7  ni  auf  einen  (iepiiekraum,  2,3<S  m  auf  die 
Raucherabteilung  und  5,3s  m  auf  die  Nichtraucherabteilung 
tler  l-'ahrgäste.  Üie  Gesamtwagenbreitc  ist  2,6  m  und 
die  Gesanithohe  3,S7  m.  Seine  lüulen  sintl  .tbgerundet, 
ebenso  das  Dach,  auf  dem  vier  Satz  Kühlschlangen 
für  die  Zylinderkühlung  des  Benzinmotors  angeordnet 
sind.  Die  maschinelle  .•\usrusiung  besieht  aus  einem 
Szylindrigen  100  l'S,  500  Umdr.  pro  Min.,  Benzinmotor. 
(Zylindermaße  203  >'  I~S  mm.)  Die  Zylinderanordnung 
ist:  je  zweimal  vier  Zylinder  im  Winkel  von  45'  gegen 
den  Fußboden  und  im  Winkel  von  <jO" 
gegeneinander  angeordnet  und  auf  eine 
gemeinsame  Ach.se  arbeitend,  die  pa- 
rallel zum  Schienenstrang  angeordnet 
ist.  Der  Motor  treibt  eine  yo  KW  250 
Vu1t-i,ma\imale Stromausbeute  bei  maßi- 
ger Spannung  Sc»  .Amp.)  Gleichstrom- 
inaschine  tler  G.  K.  Co.  mit  Wende- 
jxilen  an,  in  deren  l^gerschild  eine 
3  KW  70  \'olt- Nebenschluß  Dynamo- 
maschine eingebaut  ist.  Die  letztere  liefert  den  Erreger- 
strom für  <lic  Haupldynamo  umi  ladet  eine  300  Amp.St. - 
•Akkumulatorenb.itterie,  ilie  gemeinsam  mit  der  Erreger- 
maschinc  zur  Beleuchtung  des  Wagens  dient.  E>er 
Antrieb  des  vicrachsigen  Wagens  geschieht  durch  zwei 
G.  ]•..  "2  A  (je  (k>  rS)  Motoren.  Je  ein  Motor  treibt  eines 
der  beiden  zweiachsigen  Untergestelle,  deren  Räder  einen 
Durchmesser  von  914  mm  hal>cn.  Die  Zündung  erfolgt 
wie  bei  dem  Motor  der  Union  l'acificbahn  während  des 
Anlassens  mittels  Zünilkerzcn  und  Batterie,  für  den 
sonstigen  Betrieb  mittels  .Abrciü-Ktmtaktverfalirens.  Als 
Anlaßmethodc  ist  die  beim  ersten  Wagen  der  D.  &  H.- 
Bahn seitens  der  Woolsley  Tools  Co.  angeordnete  Methode 
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beibehalten  worden,  durch  Abschießen  einer  mit  Jagd- 
pulver  tjeladenen  Patrone  in  einen  tier  Zylinder  den  .Motor 
zum  Anspringen  zu  bringen.  Der  lienzinvorratsbchäher 
faßt  .540  I.  Ilei  Probefahrten  hat  der  Wagen  eine  Gc- 
schwindigi^eit  bis  88  km.St.  entwickelt, 

Auch  die  Strang  Gas  I%lcctric  Car  Co.  unter  tech- 
nischer Leitung  der  Herren  Strang  und  Nilson,  h.it  sich 
die  Verbesserung  ihrer  IVobcwagcn  angelegen  sein  Lossen. 
Als  wirtschaftlichen  Mrfolg  muH  man  den  zweijährigen 
Uetrieb  von  «Irei  Motor\sagcn  mit  je  einem  Anhänger 
bezeichnen,  den  ihre  IWlrichsw.ngen  auf  der  Missouri  und 
Kansas  Interurban  Ky.  durchführen.  I%s  ist  ein  ausge- 
dehnter Stadteb;ihnenbetricb  zwischen  Kan.s;is  (.'ily  und 
dem  etwa  3j  km  entfernt  liegenden  .Städtchen  Olalhe. 
Oer  HabnbL'lricb  findet  mit  Ausnahme  von  dun  Strecken, 
die  durch  Ortschaften  führen,  auf  eigenem  Bahnkörper 
statt,  <ler  durchweg  normals]>urige  Gleise  mit  Schienen 
von  32  kg  pro  l.  ni  Gewicht  besitzt.  Wie  auf  einer  Anzahl 
anderer  kleiner  Bahnen  der  westlichen  Staaten,  dienen  die 
Benzinmotorwagcn  jedoch  nur  als  ein  Provisorium  zum 
entwickeln  des  V'erkehrs  und  sollen  später  durch  elek- 
trischen Bahnbetrieb  abgelost  werden.  Der  letzte  der  bisher 
von  der  Strang  Gesellschaft  ausgeführten  Wagen  (Fig.  754) 
ist  ein  Paradestiick,  dessen  Probefahrten  auf  den  Strecken 
der  Ikiltimorc-  und  Ohio-  s<iwic  Pcnnsylv.miahahn  sehr 
jufriedcnstcilcn<l  ausgefallen  sind.  Sein  Inneres  ist  äußerst 
luxuriös  gehalten  und  entspricht  den  auf  vcr.schir<lcncn 
Vororth.nhncn  üblichen  Kluhwagcn.  l-ls  ist  nämlich  üblich, 
daß  sich  einzelne  in  den  Vororten  wohnende  wohlhabende 
(icschaflslcutc  als  Klub  konstituieren  und  für  die  Fahrten 
von  ihrem  Landsitze  zur  Stailt  und  umgekehrt,  für  das 
ganze  Jahr  oder  für  die  Saison  einen  Wagen,  sowie 
eventuell  den  dazugehörigen  Frühstücksbelrieb  pachten. 
Wie  aus  Fig.  -55  bis  757  ersichtlich,  besitzt  der  Wagen 
einen  4,4  m  langen  .Maschinenraum,  eine  6  ni  lange 
Abteilung  mit  den  in  amerikanischen  Kahnwagen  üb- 
lichen kurzen  Quersitzen  für  zwei  ['ersonen.  die  nach 
der  Fahrtrichtung  umicgbare  Lehnen  haben,  sowie  einen 
weiteren  6  m  langen  Raum,  in  welchem  bequeme  Rohr- 
sessel und  .Sofas  zur  Verfügung  stehen;  hieran  schließt 
.sich  noch  eine  1,8  m  lange  offene  Aussichtsplattform  an. 
Kinc  Toilette  und  der  übliche  Fiswasscrbchälter  sind  nicht 
vergessen.  Der  Wagcnk.xstcn  niht  auf  einem  soliden 
Siahlblechnihnien  iFig.  "581  un<l  ist  n.ich  Möglichkeit  aus 
Stahlblech  und  aus  Profileisen  .seitens  der  J.  G-  Brill  Co., 
Philadelphia  Pa.,  ausgeführt.  Fr  ist  maximal  l8,6mlang, 
3,85  m  breit  und  4,2  m  hoch.  Die  lichte  Höhe  des 
Wagenkastens  betragt  2,0  m.  Dem  leichten  Fin-  und 
Ausbau  des  benzinclektrischen  Teiles  iles  Wagens  ist 
dadurch  Rechnung  getragen,  daß  die  Stirnwand  abnehm- 


bar ausgeAihrt  ist.  Der  Aufbau  auf  «lem  gewölbten 
Dache,  der  seiner  Ausführung  nach  dem  Vcntilations- 
aufsaizc  der  Pullmannwagen  entspricht,  ist  insofern  kon- 
struktiv sehr  interessant,  als  er  nur  zur  Aufnahme  der 
Kiihlw.Tsscrschlangcn  für  den  Benzinmotor  dient,  wiihrend 
die  innere  Wagcndcckc  in  einer  glatten  Wölbung  mit 


Kig.  Slablblectirahmen. 


75".    Innrrf  Einrichtung  de*  Wiij;eiii. 


1 1^.  7  j<).    Zweiachsiges  J.  C.  Uiil)-l'nicr|>«stell. 

Ausbuchtungen  für  die  Oberlichtfenster  besteht  (Fig.  754 
und  757).  Die  mechanische  Ausrüstung  des  W.igcns 
besteht  aus  einem  stehenden  secitszylindrigen  Benzinmotor 
(Zylinderbohrung  267  X  228,5  mm)  dessen  Zylinder- 
anordnung und  Achse  in  einer  Ger.iden  parallel  zum 
Schienenstrang  ausgeführt  ist.  Der  Motor  (Fig.  75G)  soll 
bei  425  Umdr.  pro  .Min.  eine  Dauerleistung  von  150  l*S 
entwickeln  und  treibt  eine  85  KW,  250  Volt-Ncbcnivchluß- 
maschinc  mit  Wcndcpolen  an.  Zur  l'ntcr.stUtzung  dieser 
Ausrüstung  dient  eine  300  Amp.St. -Akkumulatorenbatterie. 
Die  elektrische  .Steuerung  geschieht  mittels  G.  F^.  .Schützen- 
systcnts  und  der  Antrieb  durch  zwei  je  100  PS  G. 
.Motoren.  die  auf  dem  vorderen  der  beiden  zweiachsigen 
J.  (1.  Brill  Nr.  227;i-'  Unicrgcstellc  (Mg.  759)  angeordnet 
.sind-  Das  Ankisscn  «les  Benzinmotors  geschieht  mittels 
<lcr  Batterie  und  der  als  Motor  betriebenen  Dynamo- 
m.xschinc.  IX-r  Wagen  ist  mit  automatischer  I.uftdruck- 
brem.sc  und  selbsttätigen  Kupplungen  für  «len  .\nhange- 
wagenbelrieb  ausgestattet  und  .sein  Benzinbeh.ilter  hat 
einen  Inhalt  von  460  I.  Dies  gibt  dem  Wagen ,  der 
eine  (ieschwindigkeit  von  gOknii'St.  entw  ickeln  kann,  einen 
ungelahren  Fahrbereich  von  320  km  pro  Füllung.  Bei  er- 
niiißigter  I'ahrgeschwindigkeit  soll  der  Wagen  als  rriel>- 
«agen  für  drei  Anhänger  von  je  75  Sitzplätzen  dienen. 

Ms  mag  auch  noch  darauf  hingewiesen  «ertlen,  daß 
die  Chicago  Rock  Island  and  Pacific  R.  R.  kürzlich  einen 
250  PS-Danipfn>otorwagen  in  Ik-trieb  genommen  hat. 
Sein  motorischer  Teil  wurde  seitens  der  American  l.oco- 
motive  Works.  Schcncct.idy,  N.  V.,  geliefert.  Der  16,75  'n 
(55  Fuß  y"|  l.mge  Wagenka.sten  ruht  auf  zwei  je  zwei- 
achsigen Untergestellen,  von  denen  das  vordere  mit  einem 
-Satz  y<')3  mm  (38")  Triebr.itlern  und  838  mm  (33")  Füh- 
rungsr.idcrn  ausgestattet  ist.  w;dircnd  das  z^veite  Untcr- 
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gcstell  864  mm  (34")  Räder  besitzt.  Der  Achüstand 
zwischen  den  DrelijiL-stellmitten  betratet  1 1.475  111  13S  F"ul.^ 
3"),  der  ticsatlUradstand  13,75  iii  ,45  l\iß  lo"|  und  der 
Kadstand  der  L'nierj'estcllc  2,5  in  .S  l'iiü  4  '1  L)cr  W'anen 
witr^l  komplett  etw  a  50  l  und  kann  enie  maximale  (ie- 
sch\\  indi^'keil  vt)n  9fi  km  160  aiULTikanischc  Meilen)  pro 
Stunde  entwickeln.  Sein  Wagenkasten  ist  in  drei  Abteile 
unterteilt,  und  /.war  ein  Pteraonenabteil  mit  40  SitttO,  dB 
Gcpiiclcabtieil  und  das  am  vorderen  VVagcncnde  vorge- 
aclMie  Maschinenabteil.  In  letzleres  ragt  der  auf  dem 
vorderen  Untergctteli  aufgesetzte  Lokomotivicesael  hinein, 
der  den  Hetiiebsdampf  nir  die  250  l'S-Maachine  liefert, 
welche  mittels  Schubstangen  an  der  rückwärtigen  Achse 
des  vorderen  Drchj»estellc?!  angreift.  Als  Brennmaterial 
ist  Rohpctroleum  j^cwahlt,  und  ein  V'ornit.sbehalter  für 
0,37  cbm  (100  gol)  Kohol  und  für  3,7  cbm  (looo  gal) 
Wasser  snid  vorgesehen. 


Znr  Berechnung  schnellanfinider 
Scheibenräder. 

Von  tiL-'^ng.  Roeminclt,  Ingcnicar  der  .SjcmciM-lSchuL  krrtucrkc 

Die  Berechnunp  der  Schwungräder  verlan^jt,  ähnlicli 
wie  die  der  ])l:ittenliirinij;en  Korper,  einen  weit  f^rol.krcn 
Aufwand  an  inalheniatiNchen  1  {iir>niitteln  als  die  den 
Ingenieur  lH-st-haftij;cndcn  jjevM  iIinliLlien  Tajjcsfrafjen. 

Schon  zur  };enauen  Ivruiittlun;^  der  Spannungen  in 
den  meist  lanjjsam  laufenden  Speichenradern  sind  um- 
fangreiche Durchrechnungen  crfortlcrlich ,  obwohl  man 
hier  unter  VemacIlHisagung  der  Kadia]spannun};en  und 
der  Biesingsspammngea  im  Kranze  auch  noch  mit  ein- 
fadieii  Fanstformefai  zimi  Zkic  kommt. 

Bd  der  Konstruktion  der  acfanellaufenden,  sdiaben- 
fbrmigen  RSder  dagegen,  wddie  neuerdings  bis  zu  den 
gröOtcn  Abmessungen  als  sog.  ligner- Sdnirungriider  in 
der  elektrischen  .-\rbeitsUbertraßung  zur  Verwendung  ge- 
lanj^on,  ist  eine  \'e^n:lcllla■.-i^unl;  der  KadiaKpainiunj;en 
unter  keinen  l'in<taiulen  mehr  /.ula>-<iL,'  und  lialier  eine 
Berechnung  nur  au;  (  irund  der  ;;L-nauen  I  hc iric  niH;;lich. 

1  iiT  Praktiker  ist  im  allgemeinen  kein  l'rcund  lanj;- 
\ui  ri;_;i  r  Keclinun^en  und  dimensioniert  Schlechtweg  nach 
dem  Gefühl,  lälLs  durch  l'ormcln  die  einzelnen  Kon- 
struktionsgrüOcn  nicht  im  voraus  auf  einfache  Weise  be- 
stimmt werden  ktoaen.  Der  Endzweck  einer  brauch- 
biren  Beredmungsmethode  muß  daher  ni  der  Schaflung 
von  Formeln  bestehen,  die  unter  Zugrundelegung  be- 
stimmter, auf  die  .\ll};emeinhcit  anwendbarer  Annahmen 
«ne  Din'.cn-ii.nierun;..^  der  in  l'rat;e  stehenden  MaschilMIH 
teile  direkt  i  ■  >r/.unehnien  i^t  st.illen 

Diese  IiL-(linL;unf^  erfüllen  <lie  in  (U'n  f^ebraurblichen 
Lehrbüchern  an^ej^ebenen  lieiechnun^'sinethoilen  in  der 
kei;i  l  nicht,  vielmehr  Ul>erlassen  sie  es  liem  K<)nstrukteur. 
unter  nrH-hmalij;er  .Aufbietung  des  gesamten  mathcniati- 
scIhü  Kust7.eu};es  für  seinen  Soodmäll  eine  geeignete 
Methode  ausfindig  zu  machen. 

Bd  dem  hier  vorliegniden  Fall  der  SchwuQgmd- 
herecfanung  lohnt  sich  indessen  ein  näheres  Eiofsdien 
auf  die  rechnerischen  Schwierigkeiten  um  so  mehr,  als 
die  Konstruktion  der  ganz  aus  <-inein  Stück  ncferiiglcn 
Scheibenräder  .«lisoktt  keine  Kun-li;riil"e  erfordert. 

l"ur  die  Herechnunj;  schnellaufendcr  R.uli-r  sind  be- 
reits von  (IruMer  l~.ielie  Z.  d.  V  1)  I  .  |,ilirL.Mnt;  i.S7<) 
und  iSiiwI  und  Si'tilola  die  hau| il^.u:lilich-leii  HLViehim;.;ei) 
aul'^estellt.  iiiNheMMldeic  hat  der  lel/t<.ie  in  --iinein  W  erke 
> Oani])fturbineii  alle  wichtigen  l'rolilcine  cLn-tliund  be- 
handelt, SO  daß  es  &icfa  erübrigt,  noclimals  naher  darauf 
einzugehen. 


Unter  Berücksichtigung  der  dort  aufgestellten  Be- 
ziehungen, die  in  nachfolgender  Form  durch  lunfuhruni; 
von  N'erhaltnis/ahlcn  und  Klimination  <ler  Intei^rations- 
konstanten  enis])rerhend  vereinfacht  un<l  fiir  aligemeine 
Falle  erweitert  w  urden,  erhält  man  bei  der  Scheibe  gleicher 
Dicke  für  dneo  bdiebigen  Radpunkt  die  Ra^^panmmg: 


4 


,1 -f- 


i;=p-(:)'+-(fr] 


:   .  (0 


die  Tangcntialspnnnung: 

"  *         [(7)  +(§ )  +  '-jW*, 


-  _  y  3'«  4- 


und  die  Dehnungen  an  der  Süßeren  und  inneren  Faser: 


+  »n 


9'  = 


Cr  - ' 


2m 


;(3) 


IHI 


(fr- 


—  «, 


AV^  +  • 


(4) 


Hierbei  bedeuten: 

y  das  spezifische  Gewicht  des  Radmaterials, 

^  die  Beschleunigung  der  Schwere  0,8!, 
H) 

M  den  <  >iicrkontraktiun«koelhzienten, 

3 

K  den  Außenr.idius. 

r  den  Innenradius, 

die  <lcm   Radius  A'   cntsprcchcmle  lfmfanf;sge- 
schw  in<!i.;la'ii, 

11,^  ilie  an  der  äußeren  Schcibcnobcrflache  herrschende 
R.ldialspannung, 

(i„  die  an  der  inneren  Schcibcnobcrflache  angreifende 
Kadialspannung, 

X  den  Abstand  etnes  bdiebigen  Schobenpunktes 
von  der  Drehachse. 

In  der  Kegel  werden  in  der  l'r.isi-.,  u;n  eine  nm^liclist 
günstige  Ausnutzung  der  .Schwungmassen  zu  erhalten, 
sog.  profilierte,  d.  Ii.  aus  Korpern  mit  variabler  Dicke 
zusanmei^esetzte  Räder  verwendet  Um  aber  bei  der 
SpantiuQgaermittlung  die  obigen  noch  verhilmismSOig 
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einfachen  i''armcln  benutzen  zu  können,  zerlegte  man 
bisher  das  Rad,  wie  in  Fig.  760  gezeigt,  in  drei  zylin- 
drische Ringe  gleicher  Bidte  und  stellte  die  Air  die  Außen- 
und  Innen&iMr  sowie  lUr  die  zwei  Stoßfugen  geltenden 
vier  deiehimgen  auil  Die  Lösung  dieser  vier  Gleichungen 
geschidit  nadi  St  odolas  Vorschlag  mit  Hilfe  der  Be- 
zieliunic,  ilaß  die  an  je  zwei  zusammenMoßcnden  Zylinder- 
oberflatlifii  auftretenden  Radialspannungen  sich  {{It'ich- 
nialJi|.;  über  die  betreffende  Flai  la-  m  i teilen  und  gteidl 
groß,  aber  «.ntKet^enncsi-t/t  ^frlchtit  sind. 


■1 

II     Ij^J*               ;  1 

7 

ir  *^ 

,1 

F%.  760,  TMfisiiik  «ad  RidbltfitiMggi  ta  «iiMgi  StihlgsOidiwuBe- 
nide  M  m  mfMt.  OMngveefdnrMiKlwil.  WMOidw*  RiuitMafil 
'1  dni  qpHiidriieh«  IliB|i  vwi  gWidifr  Bniti.  Rudgtwiehi 
M  36000  kK,  G/)*  s  138000  Itgn^. 


Mit  den  Bczcichnunj^en  der  h'ig.  jOo  ist  demnach: 

a)  V,  —  0  fiir  jr  ^  ^  und  den  Kranojrlinder, 

b)  p     Montagepressun^  lär  x  s  ^  und  den 

Nabenzylinder, 
c!  a,  c„', 
d) 

e)  <J„  ■  b  ~  oJ  ■  ^1. 
0       •  *i  "  «»«"  •  Af 
Hierbei  ist: 

il,      Dehnung  am  Innenrand  des  Kranzzyltnders, 
—  Dehnung  am  Außenrand  des  Ste$;zylinders. 

fi'  =■  Dehnung  am  Innenrand  des  Stegzylinders, 
^"  =  Dehnui^  am  Außentaod  des  Nabensylinders, 

9^  =  Radiale  Innenspannung  des  Krannylinders, 
9„'  =  Racfialn  Außenspannung  des  Stcgzylinders, 
0,f'  ■=  Radiale  Innenspannun^'  iIcs  Sti)^z>linders, 
*„"      Radiale  .Außcnspannimf;  di-s  Nabenzylinders. 

I^i^lier  hatte  man  bei  der  Spann ungsermittlung  erst 
dit  /  'If  nachstdiend  aufgefiihrten  Hilfsgrößen  zu  er- 
mitteln: 


At  •      —  A«  •  A",  ^ 
'  f^t  —     -  Aj' 

A',  A-,  A',  •  ä:,. 
A,    Aj      A ;  Ag' 

A  =  jyr  .  Ä.»  -f.  ^  +  0,537  •  ^  •    •  Ä.«} 


70 


B  -  jw'  -  A'r  -i-      -  0.289       •  £  •        ■  AV-j 


 130  A'/-  _  . 

130/?.»+ 70*,*' 


j  '  -  [/•  •  /i«  +  /r  +  e.53;  V  • 


+  1.3    •  • 


70 


140  A','-'  A_. 


A',  -r.  ,-oÄ,9  {{>  —  —  Ä„*  ■  ( 130/0,  4-  70 /i); 
A',  ^  70  R„}  ■  [L  —  fi,]  —       (130/',  f  70i>j); 

=  {aV  170    +  1 30  /ij     1 30  A',  » ■  (/i  -       -  ; 


£       1    1 30  /?^  +  70/Si»  • 
^       .  Äi«  H-     —0,289  .|  .^.ßg^./i^t 

^  J    i3oA',-  -f  /qAj!'  ' 

und  diese  dann  n  die  Formeln  filr  die  Radial-  und 
Tangientiabpannung^  emzulUhien,  die  folgende  Form 
besitzen: 

=     l/',  •      •  ('«  +  I)—        ~  -  l  ■•-  (3«+ 1)| 

Hieibci  bezeichnen  nodi  weiter: 

Ra  den  AuCendiudiinesser  des  Knuizring^ 
Ri  den  AuOendurchmesser  des  Stegringes, 

^  den  Außendurchmesser  des  Nabenringes, 

i?,  den  Innendurchmesser  des  Nabenringes, 
walufiiil  die  mit  verschictJciR'ii  hulicc-  \cr>chencn  Kocf- 
fuientuii  J>,  .  />'  etc.  die  aus  den  Grenzl>edin(;ungcn 
zu  ermittelnden  Konstanten  der  einzelnen  Kin(;e  darstellen. 
Um  richtit^e  Endwerte  zu  erhalten,  war  überdies  noch 
die  Kechnunj;  mit  7steiiigen  Logarithmen  durchzul'uliren. 

Unter  Benutzung  dv  oben  angegebeoen  Formeln 
fUr  «,  und,  f  und  «ntipiMlicnder  Vereinliilcbung  besdiriinkt 
sich  dag^^ni  hier  nirolge  der  ^flihning  von  Verhiltnis- 
zahlen  und  Elimination  der  Intcgmtionskonstanten  die 
.Arbeit  bei  der  Kercchnung  der  Radiatsp.innungcn  in  den 
Grcnzfl.ichen  lediglich  .luf  die  Auflösung  ik-r  7\»ci  unter 
c)  und  d)  anfjeführtcn  linearen  ( iicirhun^rii 

Nach  der  Berechnung;  der  Raili.iUpannimjjcn  in  di  n 
Sti  i|j:u;;cn  kennen  nun  auch  die  Radial-  uml  I  atii^fntial- 
spatinuii^en  für  beliebige  andere  Punkte  der  drei  Teil- 
körper leicht  ermittelt  werden. 

Bessere  Annäherung  an  die  bestehenden  Spannung»- 
zustände  im  Rade  erhält  man  durch  Einschaltung;  eines 
Rotationshyperboloids  an  Stelle  des  Siegringes  von  kon- 
stanter Brdle.  Die  flir  ein  aokhes  Hyperboloid  gUUigen 
Formeln  adireiben  sich  ganSfi  der  hi n  itt  von  Stoikila 
(gegebenen  Ableitung  mit  den  oben  gewählten  Bezeicb- 
Hungen  wie  folgt : 

Radialspannung : 


+  {mfa  +  I)  j^xn  — ax>(3«M  +  «)]; 


(5) 


lOS 
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lU-l:  _u 
I-  Ili.icinbi-r  rtiis. 


Tangentialspamuing 
E 


+  {m  +  ft)  ktJ^  —  «j*  (3  +  «)]; 


Dehnung' : 


Hierbei  ist; 


=  -  2  +  f  4 


.7 


+  >: 


^  =  — 


J  _ 

2 

«=<.-=. 


«tt» 


»«.  —    (  ^ ) 


r 


hur  <lic  zitTcmm;ißi(;c  Krchnun^'  k^nni  n  iin.--v  l  oniicln 
noch  ilurch  lüiifiihrunj;  (U-r  Z.ihlctn\ crtc  für  //;.  ;':  und  </ 
vereinfacht  werden,  und  zwar  ist  in  runden  Zahlen  für 
Rttder  aus 


(6) 
(7) 


wobei  A  dt.-ii  Kx|joticnlen  des  HyperbnloKU  mit  der 
l"'lankcnj;!cichunj;  )■  />'  ■  .i  '  darstdlt,  walirciul  die  Koef- 
fizienten X'j  und  ii'j  durch  die  ( irciizbodingungcn  zu  er- 
mitteln sind. 

Die  Au&teilung  von  Formeln,  altnlich  wie  für  die 
Scheiben  {Reicher  Biette^  AMut  jedoch  hier  infolge  der 
ExponentialfiMiktiaaen  wa  äuOerst  mUangreicfaen  Rech- 
nungen, die  obendreia  recht  unhandliche  Fofmdn  zutage 
fördern. 

l'.s  erscheint  deshalb  zweckinaliifj.  ledifjlich  die  Größen 
kl  A'''i  und  A'v»  all^jeinein  mit  Hilfe-  clcr  (irciizbcdiiitiunfjen 
festzulf^cn  und  <lieselbcn  nach  zilTemniaUiger  Auswertung 
in  die  'ibcn  .mj^egebenen  l-ormelD  lUr  Spannungjen 
und  Dehnungen  einzusetzen. 

Die  entsprechenden  Werte  filr  einen  beliebigen  Punkt 
mit  dem  Abstand  x  von  der  Drehachse  erhalt  man  dann 
mit  Hilfe  der  Beiiehun^n 

Fuhrt  man  die  Rechnung  mit  Rücksicht  auf  die 
Fcst-ietzung  durch,  daß  an  der  Aufieniäaer  des  hyper* 
boUschcn  Ring^  eine  Radiaispannung  an  der  Innen- 
säet  doe  soldie  9^  herrscht,'  so  erhält  man  nachfolgendes 
Resultat: 


+  ak"^  ■  (3«  +  1) 

[.  -  (A)-  ']}; .....(.) 


A.ie».-  '  1'""-' 

■[-(4n}  <" 


«« .  /; 

•  (.1"  +  0 

GmIMmb  .  . 

1.4 

3700 
10» 

r.' 
'3.3^  +  » 
•W» 

lO'" 

10" 

3.3-*  +  « 

Hierbei  sind  samtliehe  Dimensionen  in  kg  und  m 
eingesetzt. 

Kiir  die  end)riiltigc  IlcstimmunR  aller  Spannunj.;en 
gcl'.cn  auch  hier  wieder  die  auf  Seite  «"".S 1  aufgoruhrtoii  ^ecli- 
liedingungsgleichungen,  deren  Auflösung  unmittelbar  die 
Radialspannungen  in  den  Grenzflüdien  der  drei  Tdl- 
körpcr  liefert 


Fic  76t.  Tan|{«Bliii1-  «n<l  R*dialii|itiinun);Fii  in  einem  Stnlilgiiß^cbwung. 
rade  bei  100  in''Sck.  LImbui|;%£eiclivtndi^keil.  Etntubrun)^  eines  KoUttunn- 
hjrpcritoloid»  an  Stelle  dc<  ülcgrlngct  gleicbcr  Dreil«.  Radgewklii 
^a6oaoltf  CZ>>  =  sjaaao  Itfa*. 

Über  die  (jnlße  untl  \'erteilun^  <ier  .Spaiiiiüngen  in 
einem  nach  beiden  Näherungsnieihoden  für  ition);Sek. 
Umfangsgeschwindigkeit  berechnetem  SialilguUrade  geben 
die  Kurven  der  Fig.  760  und  761  AuGschluÜ.  Aus  diesen 
laßt  sich  erkennen,  daß  der  Höchstwert  der  Spannungen 
fUr  ein  Rad  mit  einem  durch  dn  Hyperboloid  ersetzten 
Radsteg  rd.  30%  kleiner  ausffith  als  für  ein  Rad  mit 
einem  Steg  gleicher  Breite.  I'alls  es  sich  nicht  um  eine 
nur  roh  angenäherte  Spannungscrmitdung  handelt,  ist  es 
dalicr  zweckmäßig,  den  Kadsteg  immer  durch  einen  hyi>er- 
bolischen  King  von  pa--sender  I"Iankenkrüttimung  zu  er- 
setzen. 

Die  oben  heicii-  angeführte  1'esi.setzung,  nach  welclter 
die  RadiaKp;imuinyen  in  den  durch  sprungu'eise  Qucr- 
schnitisänderung  cnLslehenden  Stoßfugen  der  einzelnen 
Teilkorper  gleichmäßig  sich  über  die  belrert'endcn  Zylinder 
Oberflächen  verteilen,  ist  willkürlich  und  beispielsweise 
flir  die  Punkte  Ay  B  der  Fig.  760  nidit  nitreflend,  da 
hier  augenachönlich  die  Radiahpannungen  den  Wert  Null 
annehmen  müssen. 

Ebenso  sind  die  Lagen  der  Sioßfugen  und  damit 
tiie  radialen  .Abmessungen  der  drei  1  eilkorper  mehr  oder 
minder  von  der  willkürlichen  W  alil  des  Konstrukteurs 
abhangic;,  je  nach  tler  Aiischauun;,',  nach  welcher  die 
kundunijen  auf  die  euizelneti  Ringe  \crteilt  werden,  ob 
durch  Halbierung  des  Quer.vchnitb.,  des  (Gewichts  oder 
des  Träglieitsmomentes. 

FUr  eme  strengere  OurchAihrung  der  Spannungs- 
ermitdung  mit  Hilfe  der  beikaaaien  Grundfimnctn  ist  daher 
eine  genaue  BerHcksiditlgung  der  Rtmdungen  am  Krans 
und  an  der  Nabe  unerlftßlicb. 
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Zu  diesem  Zwecke  fuhrt  nma  für  cUcm:  Rundungen 
zwei  HjrperboliMde  du,  wdcbe  sich  der  vurhandenc-n 
Krümmung  genau  genug  anpanea,  so  daß  das  wirkliche 
Profil  des  Schwungrades  gleichsam  durch  Alnf  mit  hyper- 
boliachea  Flanken  veraehaie  TdHcfinier  ersetzt  ist. 

Gewöhnlidi  werden  zwei  dieser  TolIcKrper,  der  Kranz 
uiul  die  N,il)L'.  als  Zylinder  ausgeführt  werden  kniincii 
Zur  ix-i|aemercn  I )urchfuluun<^  der  Rechnuiij;.  vi.elclie  die 
Radlxanspruchuntj  in  der  <ienkbar  j^enaue'-len  \\  ei>c 
\vle<lcri;ibt  und  der  Haii|)tNaclie  nach  in  der  AuriiKuni; 
von  nur  vier  linearen  (ileichunnen  besteht,  empfiehlt  es 
sich,  von  nachstehender  Tabelle  Gebrauch  zu  machen,  in 
deren  S[>.-ilten  die  Werte  fiir  das  oben  schon  näherang»- 
weisc  berechnete  Kad  eingetragen  sind.  ' 


mit  Aul^belasiung  (etwa  Turbinenschaufdn  oder  Maj^et- 
wicklungen)  rotierende  Scheiben  niemals  als  Körper  gleicher 
Festigk^t  ausgebildet  werden  können.  Das  Problem  des 
Körpers  gleicher  Featigkdt  besitzt  demnach  bMiptsScfalidi 
dieoKtisdie  HeiU  utung. 

Beim  K.u  pei  gleicher  Festigkeit,  wo  die  gegebene 
Sii.ininini:  </,  •<,  =  den  Ausgangspunkt  fUr  die  Be- 
rechnung bildet,  erhalt  man  mit  den  berdts  festgelegten 
Heidchnangen  die  Foimcbi  fiir  ifie  Defaniing 
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und  das  Gesetz  fllr  die  VefSnderung  der  Rfajgbrdte  zu 


I')'- 

3.3'*+»^ 
•fi+  • 

"'  +  Ti 


Die  in  Fig.  762  aufgezeichnelen  Spannunj^en  ergeben 
als  Höchstwert  eine  liean^pruchung  von  rd.  640  Alm., 
die  gleichsam  den  -MitteKNcrt  der  aus  den  beiden  früheren 
Methoden  gewuimenen  Spannungen  darsteUt. 

Mit  Hilfe  dieser  letzten  Methode  ist  nisa  aon  zwar 
imstude,  Dir  Räder  mh  beliebig  gefocmteni  Qoenridialtt 
den  Spimrangsniitand  g^u  zu  ermittdn,  dagegen  ist 
CS  aber  auch  hiermit  nkrht  möglich,  im  voraus  dne  Dimen- 
donierung  der  einzelnen  Querschnitte  vorzunehmen,  wie 
es  dem  Ronstniktcur  mit  Rücksicht  auf  die  diircli  das 
zu  verwendende  M;itcrinl  fc-l^elcjite  I  Inchstspannuni;  er- 
wünscht wäre.  Man  ist  alsu  nach  wie  vor  ^ezuiingen. 
gei^L'licnL-iiiall.-  die  Kcchnuni;  mit  cntsjjrcchend  j^i  aiuk  rten 
Qucrst  hniUen  ein  zweites  oder  drittes  Mal  zu  w  iederholen, 
um  zu  dem  gewünscliten  Ziele  zu  gelangen.  Ein  Ver- 
such, diesen  Ubcistand  bd  der  Schwungiadbcrochnung  ; 
zu  vermeiden,  soll  in  folgendem  gemadit  woden.  i 

Die  Scbaulinien -der- Fig.  763  and  nwbierer  auf  ibn- 
Uche  Weise  berechneter  Rüder  la-ssen  durchwegs  erkennen, 
daß  in  der  N'ähc  der  Übergangsstellen  des  StCghyper-  I 
boloids  in  lias  Kranz-  bzw.  Xabcnhy]>erboloid  die  Kur\'cn 
der  Tangential-  und  der  kadialspannungen  sich  schneiden. 
An  diesen  Stellen  sind  also  die  beiden  Spannungen 
gleich  .L:roix  eniL' Bedingung,  ivic  de  bd  Körpärn  gleicher 
Festigkeit  fielnrdert  wird. 

Bd  dieser  ( ielcgcnhcit  Hei  hier  besonders  darauf  hin- 
gewiesen, daß  die  grundlennde  Bedingung  für  den  Käiper 
{Reicher  Feat^kdt  gegen  Pliehkraftbesrnymchung 

ij,  =  a,  —  konstant 

such  Air  die  AuOcn-  und  Innenfaser  des  Rfaiges  voll  er- 
lUDt  sdn  mufi,  daß  also  frd  rotierende  Ringe  oder  nur 


Nabe», 
lylindcr 


2.0 


Hierbei  ist  yx  die  RfaiB^ile  im  Ab- 
stände X  von  der  Drehachae,  also  an  der 
AuOenfiuer  des  Ringes.  Unter  Berücksich- 
tigung der  bereits  oben  festgestellten  Tat- 
!i.ichc,  iLaß  l>ei  profilierten  Scheibenrädern 
in  <ler  Nahe  des  Stef^überi_;.inL;i  ^  in  die 
Rundungen  ranj^ential-  und  Kadialspannun- 
•^vu  LVL-iilien  Wert  Ixrsilzen,  entsteht  nun- 
mehr die  hra^e,  ob  es  nicht  möglich  ist, 
ein  Rad  /u  konstruieren,  dessen  Steg  einen 
Körper  gleicher  Festii;ke:i  bildet  und  bei 
dem  die  beiden,  den  Kr.ui/  und  die  Nabe 
nebst  Ubergang  flarstdienden  Doppdkörper 
derart  au  dimenslooleren  sfaid,  <fafl  sowohl 
die  am  Sieg  als  audi  de  an  den  Übrigen 
Grenzflächen  geforderten  Bedingimgen  voll 
crfiillt  werden.  Kinc  solche  I.osun?  hnte 
für  den  Konstrukteur  um  so  mehr  Interesse, 
als  ihm  dailurrh  die  Mittel  an  Hand  ge- 
flehen  werden,  die  Dimensionen  eines  Schei- 
iK  iiraiU mit  Kucksicht  auf  die  als  7;nl,is.sig 
craehtele  Hi'ciist--|)annung  von  vornherein  festzulegen. 

Die  Losuni;  dieser  Aufg.ibc  wird  durch  folgende 
Unterlagen  ermöglicht:  i.  ••\n  der  Außen-  bzw.  Innen- 
faser  eines  jeden,  der  aus  Zylinder  und  Hyjierboloid  be- 
stehenden DowelkArper  gdten  die  Randbedingungen, 
a.  An  der  Stolmige  mit  dem  Sieg  müssen  Radial-  und 
Tangentialspannuag^  efaiander  gleidi  sein  und  den  ab 
zuiia%  encfatelen  Wert  tfg  besiteen. 
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Kig.  761,  TaogenlNl-  hi4  RadM]i|nnnung»n  in  tiatn  i 
ladc  bd  UM  ai/Sck.  (TaCiapfeieliwfaidighclt  Die  1 
••d     Stfg  dad  dunli  RypiftMlöid*  cncM,  dl*  ildi  dm  1 
■SglMat  gcmw  «npaiieii.  Ridgiridn  ^  tOcoolig  47^*=s3SoooIisb*. 

Die  Aufgabe  ist  durch  diese  beiden  Bedingungen 
vollständig  bestimmt.  Ihrer  Lösung  in  der  aUgemdnsten 
l-orm  stellen  sich  jedoch  infolge  der  Rechnung  mit  den 
vorhandenen  Hyperbdfunktkmen  beträchdiche  Schwierig- 
hdten  entgeg^  die  es  erfdrdem,  zuvor  einige  grund- 
los* 
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Bt*  34. 
4.  Dncnhcr  INt. 


legende.  Se  Berechnung  vereinfachende  Annahmen  zu 
machen. 

Die  hier  zu  bclr.it  htrnden  schcibcn(<>rini^cii  Schwung- 
räder weisen  für  ;illc  (irulicn  ikirclnvc^s  <;Icichc  l-'«nn 
auf,  so  (Jali  es  nahe  lir^t,  um  licrcchnungcn  über  I  rag- 
heiLsinuincnte,  (iewichtc  usw.  kichtcr  durchfuhren  zu 
können,  wenigstens  die  Uimcnsionen  in  railialer  Richtung 
ni  nomnlisieren.  Dies  gwhiefat  denrt,  daü  an  der  Hand 

zahlfddier  AiaAlhningen  das  Verhältnis  —  von  Außen» 


Auf  ahnliche  Weise  erlialt  man  die  gleiche  Bezie- 
hung Air  den  faineren  Doppdkörper,  wobei  allerdhigs  die 


und  InncnradiiiN  ilcr  ein/LliiLii  leilkur]»  t   N 'tL.clei^t  und 

hierbei  eine  nv>(rlichst  weitiiehcnUe  Vereinfachung  durch-  .  „  _  _  _ 

geführt  wird,  wie  dies  m  nachstehender  Tabelle  sum  Aus-    Größen  (  ).  9>,.      n-  A  gemäß  obigen  Festaetamgen 

druck  kommt.  '  " 

andere  Werte  besitzen  und  das  Auftri  icn  einer  Montage- 
pressunj;  /  an  der  inneren  l-'aser  wegen  ihres  geringen 
ICinflus-^-s  nicht  l>rrücksichtigt  wurde, 

ICs  gilt  für  diesen  Kall,  die  bekannten  Größen  so- 
\  weit  als  möglich  siflemmäßig  eingesetzt: 

'  *     f       «w?^  +  » 
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Fi£.  763.   AbUingigkcit  der  SMgtpannung  fnr  d 
«  «OB  KÖcttiieaMeB  A. 


!B  Doppel- 


Es  wird  lUr die  nachrdgenden  Ausfthrungen  gewählt: 


Kran; 
tfUndet 

Krani- 

Sieg 

Naben- 
hjrpcrimloid 

NabcB- 
(fliiidcr 

K 
r 

a,66 

(.9 

1.9 

(«»/,- 1,07) '-  {««ft-lfi7){ffi  0(^f'" 


f.  bedeutet,  wie  bereits  früher  tetgesetzt,  in  beiden 
FaHen  die  maximale  Umfingsgeschwindvkeit  des  Rades. 


Nach  dicken  I-'i-^tsctzungen  kann  zur  eigentlichen 
Lösung  der  Aufgabe  übergegangen  werden.    Die  oben 
Bedingung  2  fUr  die  Gleidiheit  der  Tangen- 
imd  Radiabpannungen  wird  durch  die  Gleichung 

g  _ 

errüUt,  wobei  wieder  die  früheren  Bezeichnungen  gelten. 

Wir  haben  aisü  beispielsweise  ftir  die  äußeren  Doppel- 
korper  mit  den  .Maßen  der  Flg.  763  die  folgenden  vier 
Bedingungsgleichungen : 

a)  ^  —  ^  =  0,  Air  das  Kranahyperboloid  und 

b)  für  das  Kranzhy])crbuluid  und  x  —  R^; 

c)  a^=.a„'  =  a^\ 

d)  Cias^',  d.  h.  die  Dehnungen  ftlr  beide  Körper 
mtissen  im  Abstände      von  der  Achse  einander 

gleich  «-ein. 

Mit  Hilfe  dieser  vier  Formeln  und  unter  Berück- 
sichtigung der  Gleichungen 

o  für  und 
i?,  Ä, 

erhält  man  nun  folgende  Beziehung  zwischen  it.,  und  ilen  die 
Krümmung  der  l-'lanken  des  Hyperboloids  bestimmenden 
Koeffizienten  ifi,      u.  A.: 


T 


-f — rzr-i — 1 — T 


764.  Afalili«l(lMit  dw 
k8q«r  « 


Die  an  der  Stoßfuge  zwischen  Kranzzylinder  und 
Kranzhyperbotoid  auftretende  Radialspannung  läßt  sich 
nun  gieichfalLs  berechnen«  und  zwar  wird: 

{iwyiH.I,34»)(fi-l)'(7f'  '-  ("»V»+t.342)(fi-0  (7r  ' 

Ebenso  die  an  der  Grenzfläche  zwischen  Naben- 
hyperboloid und  Nabenzylinder  auftretende  Radialspannung 
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(•»f^  +  l)(T2-')(jJ)"    '-('«'/3+ll('fl-I)(^T*  ' 

(«w«|.,-i,o;).(v,-i)  (^)*'  '-(«nf^-i,07)(y,  i)-(^r'  ' 

(4^.7-  ^^^^^'Ur"'+  5^3(3.3>4+«)-53.8)}(.S) 

Am  meisten  interessiert  hier  der  Veriauf  der  durch 

die  Gleichunj^on  12  uml  13  festgel^en  Kurven  zwischen 

der  Stci;spaniiung  "0  und  dem  die  Flankenkrlimmun^  be- 
stimmcrKlcn  Kr>clTt/it  iitcn  A.  Die-^clbcn  siinl  in  licn 
rig.  uml  '('<.\  zur  Darstellung  ncbraclu  und  las^tn 
folgendes  erkennen: 

1.  heim  .iuikren  iJojipclkorpcr  ll'if;.  '*>\)  entspricln 
einem  Warhsen  des  Koeffizienten  ,i,  d.  h.  di  r  flacheren 
Ncif^unfj  der  Flanken,  eine  Zunahme  der  Spannung,  welche 
an  der  Inncnfascr  des  Hyperboloids  wirken  muß,  um  di)rt 
Gleichheit  der  radialen  und  tangentialen  Spannungen  herbei- 
aifiibren.  Dietdbc  ist  durchwegs  positiv  wirkend,  abo 
Air  die  voriiegenden  Verhältnisse  brauchbar,  und  eindeutig 
durch  die  Flankenkiümmuni;  bestimmt.  ) 

FUr  den  Werty|  =  0,  wo  der  D«]>pelk<>r]>er  in  einen 
einzigen  Rinj»  gleicher  Dicke  Ubert-elit.  ergibt  sich  hier 
eine  ))Ositive  Spannung;  \'i)n  ca.  140  Alni..  «as  sich  auch  ' 
mit  iiille  tler  l'uiiiiol      leiclit  nacliueiNen  laßt.  ' 

2.  Beim  inneren  Dnppelkorper  il  i};.  7fi4i  besieht  die 
Kurve  zwischen     u.  A  aus  drei  Asten,  die  für  die  Werte  > 

8  1 
Ai  —   =  —  2.43434  ««<• 

i 

unendlich  große  Werte  für  rr,,  aufv\cisen.  Nach  dem  Ver- 
lauf der  Kurve  können  drei  Zonen  unterschieden  werden: 
aj  Doppelkörper,  deren  l-'iankenkruinmun^  einem  posi* 
tiven  Wert  von  A  entspricht.  Diese  erfordern  für  a,  =  Of 
an  der  Außen&ser  eine  negativ  gerichtete  Radialspannung, 
können  .-Uso  au«  diesem  Grande  nidit  in  Frage  kommen. 

b)  Doppclkörpcr,  deren  Flankenkriimmungsexponent 
zwischen  O  «md  dem  Werte  ./  —  —  2,4242  schwankt. 

Die  hierdurch  gekennzeichneten  Korper  w.'iren,  soweit 
p(..;r;vr  Werte  von  "„  in  l'ra^e  kommen,  für  die  vor- 
licgcntlcn  V'erh.altnisse  brauchbar,  sollen  jedoch  wegen 
ihrer  schon  bei  kleinen  Kruinniungsanderungen  stark 
schwankenden  Spannung  nicht  in  Itctracht  gezogen  werden. 

Indessen  sei  hier  noch  auf  die  interessante  Tatsache 
hmgewieaen,  daß  es  bei  einer  FlankenkrUmmung,  ent- 
sprechend Ac^  —  3,17  und  den  bereiti  fillher  festge- 
legten radialen  Abmessungen,  möglich  Ist,  einen  Doppel- 
körper XII  konstruieren,  l>ei  welchem  neben  der  Radial- 
spannun^  n  '1  i:c  rangentralspannung  an  der  Außen- 
fascr  gleich  Null  wird. 

c)  Doppelkörper,  deren  Krlimmungsexpooent  A  < 
—  2,4242. 

Die<e  .-\rt  von  Körpern  weist,  ähnlich  wie  die  bereits  ; 
behandelten  äußeren  Doppdkärper,  Dir  alle  in  Betracht 
kommenden  Werte  von  A  poaitive  Werte  fllr  auf  und 
zeigt  sich  iiir  den  voiMq;eoden  Zweck  um  sogerigneter. 
als  in  der  Nähe  des  Wertes  A  =  —  2,424  die  KrQmmun^ 
fiir  fast  alle  höheren  Spannungen  pr.iktiscli  ^ieli  nicht 
ändert.  F.s  ist  deshalb  möglich,  bei  den  Naben  .samt 
licher  hier  behandelter  K.ider  mit  einer  enuigen  Krtim-  j 
mungskurve  auszukommen.  1 


Der  Ubergang  des  Doppelkörpers  in  einen  z>-lin- 
drischen  Ring  gleicher  Dicke  mit  gleichen  .S]>annunj4en 
.in  <lcr  .'\u(>cnfaser  i<t  1  nicht  iiinj^licli,  ohne  (l.iH  im- 
emilich  große  Spannungen  erforderlich  werden.  Der  Be- 
weis hicrfiir  kann  wiedeium  mittels  Formal  2  erbracht 
werden. 

Mit  Hilfe  tler  durch  die  Formeln  12  und  13  ge- 
wonnenen und  in  den  Fig.  "6j  und  764  darge.stelllen 
Kur\  cn  Lst  CS  jetzt  möglich,  für  gew  issc  Höchsts|>annungen 
die  Radbreitc  an  den  einzelnen  Stoßfugen  festsuleMo. 
Da  die  Birten  an  den  GrenzflSchen  emes  hyperiioliaäien 
IKV 

Ringes  skA  verhalten  wie  |  -j  ,  so  ist  lediglich  dss  bereits 

festgesetzte  Verh.iltnis  ii<  r  Radien  mit  dem  der  gewählten 
.Stegsp.annung  Hj,  cntsprecliemkn  W  eit  voi\  A  zu  poten- 
zieren. 

I'ur  d.-i.s  .\abenhyperboloid,  das  fiir  alle  Räder  kon- 
stante Krümmung  erhält,  wird  miti4— —  3.44  und  den 
Bezeichnungen  der  Figur  7G4: 

=  1,9"*'^  =  o»ao8,  oder 


Werden  außerdem  noch  die  Breitenverhixltnisse  des 
Steges  fnr  die  ein/ilnrn  Hochstspannungen  und  für 
eine  groHte  1 'm!.ui|_;^i;i  m  hu  indiLjkeit  lies  Kaiks  von  f'„ 
=  100  m,'.Sek.      niali  I'driiu  !  I  I  ^;<-r<-i-|-net ,  s.,  eth.ilt  man 

die  gewünschten  Konstruktionsunterlagen  für  die  betrach- 
teten Sdieibenrader  aus  nachfolgender  Tabelle: 
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31.» 

Hierbei  stellt  l>  die  Kran/breitc  des  Rades  dar,  welche 
itiit  Rücksicht  auf  das  Gewicht  oder  das  Trägheits-  bnr. 
Schwungmoment  festgelegt  wird. 

Die  Arbeit  bei  der  Hestiminung  dkrscr  letztgenannten 
Größen  wird  gewöhnlicfa  stark  unterschätzt,  in  der  An- 
nahme, daß  xwcchenttprechende  Pnnmln  «ich  in  jedem 
Ing^ieuftaschenboch  vorAnden.  TatsicUich  erwrdert 
jediich  die  Feststellung  des  Gewichtes  und  des  Schwung- 
momentes in  Frmangclung  geeigneter  Formeln  für  die 
einzelnen  Kiir]>cr  einen  ziemlich  erheblichen  Zeitaufwand, 
wahrend  d.Ts  I'lndcrgcbnis  inf<)lge  der  nur  roh  angenäherten 
Berechnung  tler  grol.Wn  Rundungen  keine  be--on<leren 
Ansprüche  auf  •ienaui^keit  erlxben  kann. 

Aus  diesem  tirundc  entstehen  daher  auch  /.wischen 
Besteller  und  IJeferanten  wegen  Ülierschreitung  de^  mit 
der  üblichen  Toleranz  zugestandenen  Höchstgewichtes  des 
öfteren  Metnungsxerschicdenheiten,  die  sich  größtenteils 
erübrigen,  wenn  die  Kaddimensionen,  vor  allem  aber 
Form,  Gewicht  und  Trügfaeitsmoment  der  großen  Run- 
dungen nach  eklhdtlicheo  Gnuidsätsen  lestgdcgt  werden 
können.  Zu  diesem  Zwecke  seien  dw  Formeln  fiir  Ge- 
wi'lii  un<l  Tr.aghcitsmoment  eines  n>it  hyperbolischen 
F  lanken  versehenen  Ringes  sow  ie  eines  nach  F'ormel  1 1 
kotistruierten  Kingkörpers  gleidier  Festigleeit  hier  noch 
angeführt. 
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Es  eigibt  sich  für  den  hyperbolischen  Ringkörper: 
Ä 


G  = 


G 
g 


(ff  IT'-^ 


HjerL)ci  ist  der  Kx{K>nctit  für  die  hypertxilischc 
i-  lankL'nkrümmungtmd  ^  die  dem  Radius  K  cntspndwndc 
Kingbrcitc. 

Für  den  Rinfirkttrper  glddier  Festiekeit  gOt  dagegen : 
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Ilcichst-ipannuni^'en  die  wich  fchlcnrlcn  ncanspruchuii^jen 
in  railiatt-r  und  taii;;ciilialfr  Richtung  7.11  ^K■^nnlmL■Il. 

lIiLi/u  sind  aulicr  den  !-'oriru-In  I.;  ni;d  15  :nir  noch 
die  beiden  für  iiinge  gleicher  Dicke  geltenden  Formeln  1 
und  3  erforderlich. 


Hier  stellt  a  den  Wurt  dar: 

während  und  i>  am  Radius  Ä  gemessene  (irußcn  reprä-  1 
sentieren.  1 
Die  Auswertung  dieser  Formeln  für  die  im  vor-  ' 
liegenden  Heispiei  gestählten  Verhaltnisse  ergibt  unter 
Berücksichtigung  der  bereits  festgelegten  BieitenmaOe  fiir  | 
die  einzelnen  Körper  die  in  folgender  Tabelle  aufgeführten  j 
Zddenwerte; 


^"H-  765.  T«ngennal.  ond  K.idiiltpannunßtn  in  einem  Schwungrad« 
b«i  l«0  B^Stk.  UnliiqgiBiiehwindigkcit.  dcuca  SUg  ab  Kflcper (Mditr 

Mit  nohick-iichtiniiiik'  <ler  im  vorliej^enden  iieispicl 
^'cualiltin  W-rhaltni'iM'  und  lur  eine  rrfoüte  L'infaiij;s- 
j;csrhu  indi.i;kcit  =  100  niiSek.  ergeben  sich  die  in 
'■'8  7^^S  dar^jestclltcn  S|)annuni.;sdia[Tran\nie. 

Dieselben  lassen  erkennen,  daß  die  für  den  Steg 
gewählte  ^wninint;  tatsächlich  den  Höchstwert  der  Be* 
ansprucbung  im  Rade  darstellt.  Nur  die  Tür  eine  Sl^* 
Spannung  von  100  bzw.  300  Atm  durchgebildeten  Rüder 
xdgen  an  den  Nabenpartiea  einen  größefen  Wert  der 
Tangentialspannung  als  nn  Steg;  doch  kommen  striche 
Räder  infolge  ihrer  schlechten  Massenausnutzung  und  ihier 
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Hierbei  bedeutet  k  den  sog.  Verteilungskoellizienten, 
der  ausgedruckt  wird  durch  den  Quotienten: 

Radgew-icfat  •  Quadrat  des  Außendurdmiessers 

Schwungniomcnt 

Der  Wert  ^  stellt  .i;leichs;un  den  Wirkungsgrad  der 

Konstruktion  vor,  indem  er  angibt,  wie  weit  es  gelungen 
ist,  das  Gcaaintgewidit  des  Raiks  als  Schwungmasse  aus- 


Wie  aus  obiger  Tabelle  ersichtlich,  ist  Jt  von  der 
zugriaaienea  Höcteiapannung  abhängig,  und  zwar  würde 
lUr  ein  bestimmtes  Schwimgmoment,  bei  Zulassung  einer 

höheren  Spannung,  also  auf  Kosten  der  Bctriebfisichcrheit, 
mehr  o<ler  weniger  an  Material  {^cipart  werden  können. 

Mit  Hilfe  der  Tabelle  kann  nun  entschieden  uerden. 
ob  die  durch  Ver«eiiduti£f  \'mii  Ik  jchwerlij^em  .Material 
ieti.va  \i.  ):i  1-1  ihl!  ;;<•  .:i  r..iljer  i;ev,  1  .linlichein  Stahlguß  er^ 
zielte  Gevvicht^T.><i>arnLs  niciil  etwa  durch  den  huheren 
Kinheiispreis  des  besseren  Baustoffes  wieder  aufge- 
wogen wird. 

Es  erübrigt  sich  noch,  um  Uber  die  gesamte  Span- 
nungsvertcilung  im  Rade  im  klaren  zu  sein,  für  einige 


unausführbaren  Xabenbreite  für  praktische  Talle  nicht 
in  Betracht. 

Es  sei  hier  noch  darauf  hingewiesen,  daß  die  an  der 
Stoßfuge  zwischen  Nabenzylinder  und  NabenhyperbolcHd 

herrschenden  Radialspannungen  mit  Hilfe  von  Formel  1$ 
wegen  der  Rechnung  rnit  vielen  Dezimalen  nur  anniihcmd 
bestimmt  ueiden  kennen  .M.m  rechnet  sich  /uerknialML; 
emii^e  leichler  be>tiinnil)are  Werte  \xin  ;  vnid  erj;aiul 
die  ni  Abluu)L;it;keit  vniii  Flaiikenkrinnmun.i;-e\]>nncntcn /( 
aulgctra^eneii  Kurvenwerte  auf  zeichiJerischc  Weise. 

Auch  Stodola  hat  bereits  (siehe  Z.  d.  V.,  Jahrgang 
1907,  S.  1269)  auf  die  Unsicherheit  in  der  Bestimmung 
der  Nabenbeanspruehut»  liineevriesen  und  hofft,  auf 
grapitisdieni  W'cgc  die  &hwiei%k«teo  zu  uimgdwn.  Fiir 
den  Prsdctiker  genügt  indessen  die  an  der  Hand  vieler 
Durchrechnungen  festgestellte  T.atsachc,  daß  fiJr  die  fiir 
ihn  in  I'ragc  kommenden  I""a]lc  der  nach  obigen  Normen 
konstriiiert<^n  Kader  die  Stc^spaonung  das  Maximum  der 
Hcaiispruchung  dar-itcUt. 

Hei  der  Wahl  der  Höchstspannung  ist  zu  berück- 
sichtigen, tiaß  Durchlochungen  der  .Scheibe  nach  den 
bekannten  Untersuchungen  von  Kirsch  (siehe  /.  d.  \'  D  I  , 
Jahrgang  1898)  die  Maierialbeansprucfaung  an  den  Loch- 
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rSndern  auf  den  2  bis  3  fachen  Wert  steijfcrn  und  ferner, 
dafl  Lunkerstellen  und  Hohlräume  im  GuOttOck  eine 
wesentliche  Änderung  in  der  VeneQunir  der  tangentialen 
und  radialen  InnenkräAe  herbeilUhren  können.  Bei  den 
aog.  Ugnerrädern  aus  S.  M.  Stahlguß  reclmct  man  mit 
Rücksicht  hierauf  mit  einer  Höchstsp.viiiiuai;.  ilie  Llurch- 
schnitilidi  S  ui  .  i o fache  Sichcrlicit  };c^;Lti  lürcit'hiin^;  ocr 
aus  \\'fNUch^->MbLii  ({evvunncncii  ZiitilL'^tiLiUcii  hiL-fct  iiixl 
erhalt  unter  Henutziin:^  der  oSkii  i;L  i;oinjiu  n  I  h!m  i)--i<>nic- 
riinfjMabclIc  kunstrukliv sehr  j;ut  diirch};ebilüetc  k.nlh  irnu-n. 
Für  Rätler  mit  kleiner  Kranzbreite  erj^eben  sich  iiidcs^i  n 
nach  diesen  Konstruktionsre^jeln  Stegstarken,  die  we^cn 
der  allseitigen  Ikarbeitung  der  Kailcr  auch  in  Stahlguß 
xwar  praktisch  noch  wohl  ausführbar  sind,  aber  unter 
Beriicksiditigung  de»  Einflusses  von  nicbt  zutäge  tretenden 
GuOfeblem  ktnmi  sugdiisaen  werden  kttnnen,  ohne  <fie 
Betriebssicherheit  einer  Anlage  stark  heiabiusetzen.  Es 
wild  sich  deshalb  als  zwcclcmäßig  er^veiscn,  wenigstens 
ftlr  gegossene  Kader  die  zuliLssige  Höchstspannung  in 
Abhängigkeit  \<in  der  Krunzhrcite  zu  «ahlen  bzu.  von 
dem  die  Kranzbruiie  btstinunciulen  untl  ziiTcrnmaßig  ge- 
gebenen Schw  ungnioiiiL'iil  Setzt  man  lur  die  geringste 
Stärke  des  Steges  ein  Mindestmaß  von  60  iimi  fest,  so 
wird  die  su  wählende  St^spannung  nach  oben  liegrenzt 

und  cri;ib(  sich  als  Funktion  der  Größe  ^^jyP  au>  nach- 
folgender 'l'abcllc:  * 
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Iii  den  inei-^ten  l'allcii  wird  man  durch  dic-f  I'est- 
Setzung  gen<->tij;l  >ciii ,  nur  S|ianiuiii;^cii  von  .jixi  t>is 
600  Alm.  zu  verwenilcn,  wie  sie  liir  .S  M.  .Stahlguß  von 
rd.  4500  Atm.  Zugfestigkeit  und  l8",'g  Dehnung  zulässig 
sind,  üa  Nickelstahl  bei  richtiger  Ausnutzung  seiner 
höheren  Festigkeit  durchwegs  zu  kleine  Stegstarken  cr- 
gelien  wUide  und  infolge  seines  höheren  lünJieitspreises 
eine  wesentliche  Veifaill^ung  durch  Maleriakrspnmis  nicht 
n  enklcB  ist,  kun  aHKnidb  angenommco  werden,  daß 
S.  M.  Stahlguß  lUr  SdiäbenrSder  bis  zu  too  m/Sek.  IJm- 
fangsgeschuindiglcelt  dm  l>CNtj^iei:.;nclsleii  Hau-itoll"  dar- 
stellt. Größere  UrafangSgesclr.Miu!igkcileii  Vierden  aber 
mit  Rücksicht  auf  die  stark  anwachsenden  l,ufiiciliuf.,;N 
vcHustc  nur  sehr  selten  angewendet.  —  Die  DelinLiiim-u, 
welche  lur  den  .Aiil.H'ndurchinesser  gleichfalls  in  I'ig.  76; 
als  l'unktion  der  1  lc)chsts[)annung  eingetragen  sind,  lassen 
sich  mit  Hilfe  der  olicn  angegebenen  Formeln  ftlr  jeden 
IteKebigen  Kadpunkt  gleichfalls  bestimpien.  Sie  sind 
siflbiunäfiig  uusgcdrOckt  im  allgemeinen  fiir  den  Praktiker 
aidit  von  fiedeutijng.  miissen  aber  soigfiiltig  errechnet 
wenden,  frlis  es  sich  darum  handelt,  ein  Rad  oder  eine 
Scheibe  aus  mehreren  Teilen  herzustellen,  Für  ein  mit 
Söm/Sek.  Umfan;.;si;c>chwindigkeit  im  Betrieb  befindliches 
Rad  wurde  tlic  I  it  liiiun;:  bLT<-i'.s  durch  Abschleifen  von 
Bleikiotzcn  wahrcDd  der  i'csLliieunigungsperiodi- de«.  Rades 
geiiicssen  iV'crMich  der  .Sieuiens-Schiickcrtv  i  r!:r.  Herlinj 
und  hierbei  verhrdtnismalüg  gute  l'bereinstimnuing  mit 
der  Berechnung  erzielt.  Kückvclilusse  .luf  die  der  Kon- 
struktion zugrunde  liegende  I  heuric  und  den  Bereich 
ihrer  Gültigkeit  wUrden  dagegen  nur  vollständig  exakte 
Messungen  mit  entsprechend  fein  anscigendcn  Apparaten 
gestatten. 


Versuche 
mit  100000  Volt-Transformatoren. 

V<M  Dr.  Omiav  Baniacbln. 

I.  Hintereinanderschaltung  der  Transformatorea 
zur  Erreichung  von  200000  V'ult. 

yonderPor«]]anlhbrlkPh.  Rosenthal  &  Co.,  A  ■G., 
war  ich  beauftragt,  ein  IVojekt  zur  l.rweitcrung  ihrer  bis 
100000  Volt  reichenden  Prufanlagc  ,uif  200000  \'<>lt  aus- 
/.iiarljciieu.  l's  L;.ib  zwei  Mi ■glichkeiten :  erstens  cuilii 
neuen  I  ransti  iruiator  bis  200000  \'n|t  zu  hi --rhnlten, 
zwcileü-  einen  neuen  Transftirni.it' ir  Iii-  iodo.  :>:  1  \'<>|t  mit 
deu)  xorluiudenen  hochsjjannung.s.scitig  hintereinander  zu 
schalten,  «alireml  die  primären  WiddwigeR  in  Neben- 
einanderschaltung an  den  Stromerzeuger  angeschlossen 
shid.  Ich  entschied  n)tch  aus  folgenden  firundcn  fiir  das 
letztere:  Ftlr  die  Prüfung  von  Isoliermitteln  ist  die  ver- 
il^bare  Stiomstärke  ebenso  wichtig  wie  die  verfügbare 
SfMnnung.  Ist  die  Stromieislwig  ctnes  Transformaturs 
so  klein,  daß  er  bereits  von  den  Vorentladungen, 
die  namentlich  bei  den  l'rufuiigeti  unter  kün>-ilichem 
Regen  betrachtlich  sind'),  überlastet  wird,  so  i-l  die  an 
den  sckund.ircn  K)enimen  herrschende  S))annung  betracht- 
lich kleiner,  als  die  aus  dem  rbersetzungsverh.-iltnis  be- 
rechnete. Je  starker  die  lüitlailungr'i  immIcii,  desto 
mehr  sinkt  die  Sp.'umung  Die  normale  .Slmmst.-irke 
eines  Transformators  für  Isolationsprüfungcn  mutj  daher 
so  groß  sein,  (laß  sie  von  dem  bei  Vnrentladungen  und 
bei  l-'unkcnüberschlägcn  auftretcmilen  .Strom  nicht  erbeb- 
lich Überschritten  wird  Nach  meiner  Erfährung  schätze 
ich  die  normale  Stromstarke,  die  verfiigbar  sein  soll,  «jf 
0,2  Amp.  Das  macht  bd  lOOOOO  Volt  dne  normale 
Leistung  von  20  KVA.,  bei  200000  Volt  eine  normale 
Leistung  von  40  KVA.  Ks  «are  aNn  für  den  ersten  der 
oben  genannten  Fälle  ein  neuer  1  ransforniaior  von 
40  KVA.  bei  200000  Volt,  für  den  zweiten  nur  ein 
solcher  von  20  K\'.\  bei  lOOOoO  \'olt  nötig.  Die  ge- 
samten Knstcn  (einschl.  Installation)  des  ersten  Falles 
wären  nahezu  die  <lreifache«  des  zweiten  Falles.  Dazu 
kommt,  daß  im  zweiten  Falle  zwei  gleiche  HrUfein- 
richtungcn  bis  1 00000  Volt  zur  Verlegung  stellen,  während 


MBlciciaMdw  (CMlnltMca  Had>> 
Mr  J«  lOBQoe  Volt. 


im  ersten  l'il!.-  ilic  Verwendung  lies  neuen  Trarutlbr- 
mators  bei  .>-i,ui:u;i)!;i-i)  unter  100000  Voll,  also  unter 

'}  l'bo(o£[a|ihuc)ic  ,\ulnaliinrn  von  Varcnllailua£cn  slitd  in  41 
1>i<  4.)  «■••  Irtthcno  AnAMte»  (tUcw  ZciMchiift  1908.  Heft  3)  vtad«» 

IQB* 
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Fii:.  76;.  Ansicht  der  ll<ichs|i.'innun|i<au!>ruhrun£(n  mit  den  Ilüiorr- 
funkenilrecken. 


der  halben  normalen  Spannung  und  unter  der  halben 
P>r€f[ung  des  Stromerzeugers,  mindestens  den  doppelten 
Spannungsabfall  ergeben  hätte.  Die  gleichzeitige,  ge- 
trennte Verwendung  beider  Transfurmatoren  zur  I'rüfung 
gleicher  Isolatoren  auf  gleiche  Spannung  wäre  dann  un- 
zulässig gewesen.  Gegenüber  diesen  Vorteilen  konnte 
der  einzige  Nachteil,  daU  zur  Hintereinanderschaltung  der 
beiden  Transformatoren  eine  kleine  Änderung  der  Vcr- 
bindungsicitungcn  vorgenommen  werden  muß,  nicht  in 
Betracht  kommen,  weil  Prüfungen  über  looooo  Volt  nicht 
zu  den  alltäglichen  gehören. 

liei  I  lintcreinandcr.sclinltung  zweier  Transformatoren 
ist  natürlich  dafür  Sorge  zu  tragen.  daU  die  Spannung 
gegen  Kiscnkurpcr  und  gegen  Primärwicklung 
in  jedem  l'ransformalor  nicht  hoher  wird  als  looooo  Volt, 
damit  nicht  ein  Durchschlag  der  Isolation  eintritt.  Ist 
2.  B.  die  Isolation  in  der  .Nahe  des  Wicklungsendes  Ii 
(Fig.  "66|  schlechter  als  an  den  übrigen  Stellen  der  Wick- 
lung in  beiden  Transformatoren,  so  ssürde  dieses  Wick- 
lungsende das  l'otcnti^d  des  Misenkür|)ers  oder  der  Primär- 
wicklung erhalten.  Dann  wäre  am  anderen  Wicklungsende  // 
die  Spannung  gegen  l'Ii.senköqier  oder  Primärwicklung 
gleich  200000  Volt,  wenn  jeder  Transformator  auf 
100000  Volt  transformiert.  Daher  wurden  die  miteinander 
verbundenen  Pole  /^/'"dcr  Hochspannung,  die  l-'.iscnkorpcr 
und  c  i  n  Pol  der  Niederspannung  .V  an  l'>de  gelegt. 
Überdies  wurde  der  primäre  Stromkrci.s  durch  Sp.innungs- 
sicherungen  .S'  für  500  Volt  Überschlag  gegen  ICrdc  ge- 
sichert.') Zur  Sicherheit  dafür,  daß  auch  bei  falscher 
Schaltung  oder  Betriebsstörung  in  K-cincm  der  beiden 
Transformatoren  mehr  als  loOOOo  Volt  zwischen  den 
Klemmen  auftreten  können,  wurden  I  Inrncrfunkcnstrcckcn  A', 
welche  auf  diese  Spannung  eingestellt  sind,  angeschlossen. 
Sie  sind,  wie  Fig.  "fi"  zeigt,  an  den  aus  konzentrischen 
Porzellan- »md  .Mikanitröhren  bestchcmlen  Hochsp.innungs- 
ausfuhrungcn  befestigt  und  mit  den  betrcfTcnden  Klemmen 
verbunden. 

l-'ig.  "fiS  zeigt  ein  Hntladungsbild  von  194000  Volt 
an  einem  vom  V'erfasscr  konstruierten  und  von  der  Porzellan- 
fnbrik  Kosenthai  ausgeführten  Isolator.-) 

')  (Jhwohl  dff  ein«-  Pol  difws  Stromkrcisfs  uncnilirlhar  »n  Erde 
lii'|.;t.  wurde  auch  da  eine  Sfaniiuit^süicberuiiK  un^efchluH^en,  litr  den 
tall,  daU  die  rote  eiiinuil  verwrchficlt  würden. 

•)  Auf  diesi-in  Hilde  tmi\  audi  Tr<i|ifei)  dci  iinlcf  4>''  ein- 
fallenden kllnKÜichen  Kr|;eiiA  rii  srhcn,  sn  all  oli  ei  eine  Nfoment- 
niifnnhine  gc«esi;n  v»Sre  Da»  ciVl.iirt  sich  d»r»»>.  d:iO  dii/ch  die  RrclI- 
Iv lichtenden  Funkcnenthciunqcn  em/elne  'l'Tu|dcn  nn  i;ewis%t'n  Slel[en 
momentan  hell  erlci»i*li(e(  wurden.  I)ir.i«<  k.-inn  ni:in  ilie  (le^eltwindii;- 
Veil  fallender  't'roplen  l.e»lininien.  denn  die  ^ufeinan^li'rl<>l^,'en'lt'n  Hildcr 
eiiieM  und  desKellH'ii  Tnijtfcns  rllliren  von  den  aufeinandcrRdgendcn 


2.  Ermittlung  der  .Streuung. 

Bei  der  Inbctrichsctzung  dieser  .Anlage  machte  ich 
Versuche  zur  l''rmittlung  der  Streuung  durch  Bestimmung 
des  Kupplungsfaktors. 

Wie  ich  an  amicrcm  Orte")  gezeigt  habe,  gilt  für 
den  Kupplungsfaktor  x  beziehungsweise  den  Streufaktor  A 
folgende  Beziehung: 

x=  =   (1) 

wobei  ./|  ilie  jirim.^re,  •}.,  die  sekundäre  Stromstärke  bei 
Kurzschluß  und  11  das  Ubersetzungsverhältnis  (Verhältnis 
der  Win<lungsz.ihlcn  I  des  Transformators  bedeutet.  Bei 
diesen  Transformatoren  ist  die  normale  Stromstärke  auf 
der  Kochspannungsseite  rd.  0.2  Amp.  D.i  es  keinen 
transportablen  Stromzeiger  gibt,  um  so  schw.ichc  Wechscl- 

I  ströme  für  diesen  Zweck  genau  genug  messen  zu 
können,  wurden  die  beiden  Transformatoren  so  geschaltet, 
daß  einer  auf  den  anderen  arbeitet  (Fig.  7<>9'i.  wahrend 
<lic  Xicilcrspannung  des  zweiten  Transformators  hinler 
dem  Stromzeiger  kurzgeschlossen  ist.  Zur  Messung  des 
primären  und  tertiären  Stromes  wurden  zwei  .Stromzeiger 
benutzt,  die  zum  Zwecke  ihrer  Abgicichung  vorher  in 
den  primären  Stromkreis  —  beide  hintereinander  —  ein- 
geschaltet svurden,  so  daß  die  in  Fig.  ""O  dargestellten 

I  Messungen  mit  keinen  Eichfehlern,  sondern  nur  mit  Ab- 
Icsungsiehlern.  die  auf  weniger  als  'i',"i„  geschätzt  w  urden, 
behaftet  sind.  Die  Beziehung  des  gemessenen  primären 
und  tertiären  Stromes  zum  Kupplungsfaktor  ergibt  sich 
aus  folgendem. 


Fii;.  768.    Enlltdiingsbild  bei  nncefilhr  looooo  Vult  and 
kUnitliebem  Rec<n. 

Für  den    zweiten   Transformator,    der  unmittelbar 
kurzgeschlossen  ist.  gilt: 

t ' 
•'s 

Scheiielwerlen  dei  WechieUtromei  her.  Die  datwiMhenliegende  Zeit 
i%i  aUu  gleich  der  halben  l'eriodendniier  de»  WecbseUiruDic».  Der  in 
dieter  Zeit  lurilckgelcgle  Weg  »l  gleich  dem  Al»und  der  aufeinander- 
liiluepden  Ililder  desselben  Tropfen»  inulii|i|iriert  mit  dem  GröUen- 
Verhältnis  dicMs  tliltlei. 

nie  Kiinlienentbdiini;en  pehcn  zanäch%t  aul  den  untersten  Mantel 
'ulier  der  StUtihuUc)  lu.  weil  dicker  bereit*  von  dem  «liier  einfallenden 
Hegen  Reiroffen  wird. 
I  *)  >l>lc  wi&Knubaftlichcii  «mndlagen  der  KlekiroiecJinik«,  -S.  259. 


Digitized  by  Google 


Heft  34. 
Dcwnhcr  HO». 


Elektrische  Kraftbetriebe  und  Bahnen.  Jahrgang  VI. 


68» 


Macht  man  die  Annahme,  daü  auch  ilcr  erste  Trans- 
ibnnater  als  knrqieschloaea  gelten  kann,  so  ist: 


(3) 


Es  muß  hier  -  statt  w  stehen,  weQ  der  erste  Trans- 

fontiatornic(tcrs]).-innungsscitig,  der  iwctte hochspannungs- 
seitig  gespeist  wird.    Nimmt  man  nun  an,  daß  die 


Fig.  76<).    GcgCDScbtllung  der  Tiansiuripaloren. 

Kiipplunfc^faktorcn  x  unti  z'  einander  f;1cirh  sind,  da  die 
beiden  Transfornnatoren  gleichartig  sind,  so  ist: 


(4) 


Es  ist  nun  zu  iint<  r>^ijrlu-n.  wie  weit  dies  flir  den 
ersten  Transformator,  der  nicht  unmittelbar  kurzgeschlossen 
ist,  Gültigkeit  hat.  Die  streng  gültige  Gnindglcichung") 
flir  die  beiden  Ströme  des  ersten  Transformators  lautet: 


l"V  + 


(5) 


Es  bedeutet: 


St',  den  Ohmsclien  Widerstand 
den  in<iuktivcn  Widerstand 
U'j,  den  Ohnist  hen  Widersland 
<i»£s/  den  induktiven  Widerstand 
den  Ohmschen  Widerstand 
den  induktiven  Wklerstand 


^  »DI«  »hwiiMlMiMIclwiii 


der  primären  Wick- 
lung, 

der  sekundJiren  Wide- 
lung, 

des  ganzen  sekun* 
dären  Stromkreises. 

der  EMUnMcdDik«,  S.  tyj. 


I    m    »   m    t»  t» 


m   t*   m  m  a» 

Amf^r  fnmäi'  4 
7TO.  TcMBner  8tnm  ia  AbMogitlMit  de*  | 


KunscMustiiffaMnunf 
F%.  771.  TcftHrcr  Strom  in  AbbSafiglidt  der  KnmchlitBuiiiWMf. 

Nun  ist  dieser  Transformator  mit  dem  kur/;^e-^t  lilos 
senen  zweiten  Transformator  bebstet  (Fig.  769J.  .Mitinn  ist : 

£ti»/  +  e 

wobei  (/  den  a  i|  11  i  V  a  I  e  n  t  e  n  Ohmschen  WidirstanKl  und 
11/  den  ai|  u  i  \  a  1  e  11 1  c  n  induktiven  W  :<lcrstaiid  des 
zweiten,  kurzgeschlossenen  I  raiisl^ 'iiti;il  >r>  bedeutet,  p  und 
f-iÄ  ergeben  sich  nach  folgenden  Gleichungen')  aus  den 
KunsdUufiwerten  des  zweiten  Transformators: 


9— 


Hier  i>edeutet  die  Spannung,  den  Strom,  den 
Wattverbraudi  des  zweiten,  Icur^esdihnBenen  Transfor- 
mators, wurde  durch  ehien  an  die  Hochspannungs- 
klemmen angeschlossenen  statischen  Spannimgszeiger  F 
(Fig.  769)  gemessen.  Die  abgelesenen  W'erte  sintI  in 
h'ig.'^I  eingetragen.  Demn.ich  ist  bei  .A,  —  y I ,  A..  =  4200. 
/'_.  ist  nach  Ang.ilH-  lier  l'ahrik  2"rt.  h'ür  1»  ergibt  sich 
0,203   unter  der  Annahme  .7^  .\',  A'. ,    als<i  unter 

Vernachlässigung  der  S'.reuuni,;.  Diese  Genauigkeit  ist  be; 
weitem  ausreichend,  denn  wie  sich  im  folgcn<icni  zeigen 
wird,  ist  p  verschwindend  klein,  und  itfJl  hat  nur  st-hr 
wen^  Einfluli  auf  x.  Es  ergeben  sieb  nun  folgende 
Zahlenwerte: 


0.203-' 


—  6700 


r  \o.203/ 


6700»  —  1930a 


iJer  Ohmsche  Widerstand  der  Hiielisiianiiutigswick- 
lung  ist  —  5440.  Der  induktive  Widerstand  toSii  er- 
gibt sich  aus  den  LeerlauiWerten.  Der  Leerlaufstrom 
wurde  niedcrspannungsadtig  zu  16  Amp.  gemessen.  Das 
sind  816  Amperewindungen.  Rbensogroß  sind  die  Am- 
pere«-indungen  bei  hochspann  ungsseitigem  Leerlauf.  Dar- 
aus e^bt  steh  der  Hochspannungs-Leolaufitrom  zu  0,03$. 
ist: 


1  («8,,)*  = 


100000 
0,035 


■-=  28<Soooo. 


')  »Die  iriiMiiicheaiidMii  Cnndlifen  der  BIctoaleekiliki,  S.  aja. 
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IXiraus  folgt 

wßj,  =  2860000; 

<lenn  it%,'-  verschwindet  j;e;{;cn  ("^»'f"- 

l'ls  cruclwn  sich  nun  t'olgcnclc  Zallloil  l\ir  die  Witk-r- 
stände  des  ganzen  sekundären  Slrunikreises: 

fj'j  =  K'j,  -t-  (  --'  3440  +  '■>-Oo  =:  10  140, 
Mi*ä  =  wSj,  1  tif.  =  2860000      Ip.iOO  —  ^SjyoüO. 

Ms  ist  also  s«lbst  ftir  (renauestc  Rcchnuni^cn 

versclwvindend  klein  {jejien  ("S^'i-. 

Mithin  geht  Gleichung  5  über  in: 


16) 


I'ür  den  zweiten  Transformator  gilt  analog  zu 
Gleichung  3: 


17.1 


wobei  und  i'»24,  den  induktiven  Widcrstanil  der 

dritten  bzw.  vierten  Wicklunj;  (primäre  bzw.  sekundäre 
Wicklung  des  zweiten  Transforniatnrs)  bedeutet,  wahrend 
sich  u\  und  t^>'il^  auf  den  ganzen  vierten  Stromkreis 
beziehen.    Oa  dieser  unmittelbar  kurzgeschlossen  ist,  .so  ist  r 

und  weil  u?^  gegen  («"y4f  verschwindet,  so  ist: 


Aus  (iicichung  6  und  8  folgt  nun 


V(.j«,  p-'Hi,  \>>2,i 


I«) 


I9I 


mithin 


oder 


Da  die  beiden  Transformatoren  gleichartig  sind,  so  ist: 


V*-  +  >- 


(IUI 


1.; 


11/ y,,  -I-  II/. 
./,  '    os.',,  • 

l<tt  der  äquivalente  induktive  Widerstand  i-i?.  des 
zweiten,  kurzgeschlossenen  Traiisfortnators  vernachUissig- 
bar  klein  gegen  ilen  induktiven  Widerstand  wSj,  der 
Sekundärwicklung  des  ersten  Transformators,  so  geht  die 
letzte  Gleichung  über  in  (»Icichung  4.  Aus  der  letzten 
(ileichung  ergibt  »ich,  wenn  man  für  und  xusannncn- 
gehörige  Werte  aus  Fig.  770  entnimint: 

.  >)t    2.S7go<K>  — — 

1  y.5    jHfjoooo      '     '  '  -^-^^ 

Aus  der  vereinfachten  Gleichung  4  ergibt  sich 

Der  LTnler.schie«!  zwischen  der  genaueren  unil  der 
vereinfachten  l'orniel  betragt  also  nur  0,4",',,.  Dabei  ge- 
nügt es,  (■»/.  iiuherungs weise  zu  keimen.  <lenn  sellxi  wenn 
dies  um  :o"i„  falsch  ist,  ändert  sich  x  nur  um  o,t"ln- 

Diese  Methode  ist  so  vorteilhaft,  tiali  sie  sich  immer 
en>]i(ielllt,  «cnn  zwei  gleiche  Transformatoren  zur  Ver- 


fügung stehen.  Ilei  der  Messung  rlcr  -Ströme  an  einem 
Transformator  braucht  man  im  allgemeinen  zwei  Strom- 
zeiger von  verschiedenem  Melibcrcich,  so  daß  man 
sie  nicht  gegenseitig  abgleichen  kann,  w:ihrcnd  das  bei 
dieser  Methixle  m<)glich  ist,  so  <laü  man  von  «len  Kich- 
tehlcrn  unabhängig  wird.  ( )b  es  bei  Tr.insformatoren 
für  geringere  .Spannung  als  hier  zweckm.nßigcr  ist,  die 
1  lochspannungs-  oder  .Nicdcrspannungsw  icklungcn  auf- 
einamler  arbeiten  zu  l.issen,  h:mgt  lc<lighch  von  den  ver- 
lugharen  Stromzeigem  un<l  von  der  .Strom(|iii'l!c  ab.  IW 
kleinen  rr.msformatorcn  fiir  hohe  .S]>annungcn  kann  es 
sich  empfehlen,  zur  Messung  der  .Strome  auf  den  Hoch- 
sp,innungs.sciten  .S])annungszcigcr  zu  benutzen,  die  als 
.Stromzeiger  eingeschaltet  um!  dann  in  einem  Slronikrei* 
in  I  lintcrcinan<lcrschaltung  gegenseitig  abgeglichen  werden, 
uml  zwar  in  willkürlichen  l-!inhcitcn,  weil  hier  nur  das 
Verhältnis  in  Betracht  kommt. 


Kleine  Nachrichten. 

Bau  der  Fahrzeuge. 

Eine  kräftige  elektrische  Güterzuglokomo- 
tive amerikanischer  Bauart.    Die  l-'ig.  772  stclh 

die  .\nsicht  einer  neueren  elektrischen  Gilterzuglokomotive 
amerikanischer  Hauart  dar,  welche  \'on  der  Transit  De\e- 
lopment  Co.  für  die  Brooklyn  Rapid  Transit  Co.  erstellt 
wurde.  Sie  ist  mit  zwei  Stromabnehmern  ausgerüstet, 
um  sicher  die  hohe  Stromstarke  abnehtnen  zu  können, 
welche  sie  bei  voller  Belastung  braucht.  Die  Stromab- 
nehmer schleifen  an  der  Fahrleitung  des  Brooklyn  Rapid 
Transit  System. 

Die  weitere  elektrische  Ausrüstung  besteht  aus  vier 
Motoren  von  zusammen  fxjo  FS.  Die  Triebräder  haben 
einen  Durchmesser  von  yi  cm.  die  Spurweite  betragt 
1435  mm.  Die  gesamte  Länge  der  Lokomotive  über 
alles  ist  9,4  ni  und  die  ganze  Hohe  4m;  sie  wiegt  57  t. 

Die  l.okoniotive  ist  ganz  aus  Stahl  gebaut;  sie  ist 
mit  Gould  -  Kuppelungen  versehen.  Die  elektrische  Be- 
dienung geschieht  nach  dem  System  der  Vielfachstcuening. 
Der  gesamte  Radstand  beträgt  6,*  m,  der  Radstand  im 
Drehgestell  1.77  m. 

Die  .Maschine  ist  imstande,  einen  schweren  Zug  mit 
einer  Geschwindigkeit  von  30  km  pro  St.  zu  ziehen.  Sie 
soll  für  den  Dienst  auf  der  Brooklyn  Rapid  Tran.sit-Balin 
sehr  geeignet  sein.  C.  Fcrkins. 


'■'i;-  77'-    r;utc«iij;loln>ino»ive  Ocf  Umoklyn  Rtpid  IrinMlt  Co. 
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Wirtschaftliche  Untersuchungen. 

In  der  /<  il -rill  J't  ( i:.irl;ru:l"  \r  14.  vor.i  4.  .\])ril  Ii>0,S 
Ix'b.iiidrlt  Hl  rr  I  '  1 1'   In-         Si-harf,  I  i.inii. iviT.  in  meinem 

Auisauc  „Wirtschaftliche  Erzeugung  und  Aus- 
nutzung von  Dampf  und  Kraft  im  Kalibergbau" 
die  Frage,  wie  am  zweckmäßigsten  auf  Kaliwerken  die 
maschinellen  Anlagen  auszuführen  sind.  Hinsichtlich  des 
Antriebes  der  Mühle  und  des  groflen  Ventilatofs  kommt  er 
»1  dem  Ergebnis,  daß  der  eiektrische  Antrieb  wirtschafk- 
lieh  zwar  weniger  günstig  als  der  Antrieb  durch  Einzel- 
dampfniaschincn  sei.  daß  jedoch  der  Unterschied  zwischen 
den  Heiriebsko<.ten  l>ciili'i  AiUr xli-  ,i!rn  kriti  crhchlirluT 
Sei  unil  daher  uc,t;eii  lUi  iiuleii  iHineli-'ti'rlini-rhcn  \'cir- 
teile  dem  elekliiNclKii  Aiitiieb  der  NUr/^uc;  j;e;^eix-n  werden 
müsse  iJie  IkrrcchniiiiK.  tiic  «ien  \'erl'a'i';<T  zu  diesem 
Schlösse  fuhrt,  ist  nicht  einwantlfrei,  doch  kann  davon 
abgesehen  wer<lcn,  auf  die  ICinzclhciten  dieser  Berechnung 
naher  einzugehen,  da  der  zwt'itc  \'er};leich,  der  fUr  die 
HaupUchacbt-l<4irdcrnui$clMncn.  bedeutend  n-ichtiger  ist 
und  ihnliche  Fehler  enthttlt,  die  nachsteihend  kurz  sldziiert 
sein  mt^n. 

Das  l'lr^jcbni';,  zu  rlein  Herr  Sriiarf  aufCtriind  seiner 
Hererlinun^;  knmint,  i-t  il.i-,  eine  DampfforcU-rniaschine 
einen  I  )am|ir\'(  ilir.ii:di  vun  4  5  kc;  für  die  Srhacht-l'S  St. 
im  i.ihf<  sdi:r<  )i-i  hniti  h.iben  nni>se,  um  fjleich  un^üiistifj 
zu  arbeiten,  wie  eine  elektrische  Fördermaschine.  iJic 
hauptsachlidisten  Fehler,  die  dieses  F^rgebnis  berbeilUhren, 
sind  folgende: 

J.  Die  Kosten  (Ur  Schmierung,  Bedienung  und  Unter- 
hahung  setzt  der  Verfasser  zu  M.  5350  gegen  M.  2225 
bei  der  DampfRirdcrmaschinc  an,  wnbei  er  einen  Hctr.ig 
von  2  rr  zugruitdc  lei;l,  ili  r  sirl:  bri  ili  r  Anlage  Herni.mn- 
sch.Hcht  <lcr  Mansrililsrbcii  kupier-.(hicrerbauen»len  (ie- 
uerkschaft  für  eine  Siliacht-l'.S.St.  ergeben  hat.  liei 
lelzlcrer  .-Vnkige  steht  aber  der  l^mfc>rmer  mehrere 
Kilometer  vom  Kraftwerk  entfernt  in  einem  besonderen 
Hause,  erfordert  also  auch  besondere  Wartung,  wahrend 
er  für  gewohnlich  im  Kraftwerk-  steht  und  von  dem 
Maschinisten  im  Kraftwerk  mit  bedient  werden  tcann. 
Die  Kosten  flir  Bedientmg  usw.  smd  daher  niclit  höher 
als  bei  einer  DanipflTordermaschine  anzusetzen. 

2.  Die  Anlagekostcn  des  Knartwerkc!  verteilt  der 
X'erfasser  im  X'erhallnis  iles  Arbeitsverbrauches  der  I'nrder- 
anlaj^e  un<i  der  übrigen  Betriebe,  wahrend  er  den  L'nter- 
■^Lhii-il  /.« i-.Llicr.  <l'.-n  Rüsten  ties  Rraltwerkes  für  den  k'ail, 
dali  nur  die  übrigen  Betriebe  elektrisch  angetrieben  werden, 
die  Fördermaschine  :iber  eine  Dampffördermaschine  ist, 
und  für  den  Fall,  daß  auch  die  Fördermaschine  eiek- 
triaden  Antrieb  erhält,  ausrechnen  müßte. 

3.  Die  Erhöhung  der  Anlagekosten  der  Kcsscianlage, 
die  äeh  bei  einer  Dampfrcirdcrmaschinc  gegenüber  einer 
elektrischen  l-'ürderniaschine  ergeben,  werden  in  der  Be- 
rechnung  nicht  mit  berüeksichtigt. 

.j.  nie  F.rsparnissc.  die  sich  «lurch  den  Anschluß 
der  Fördcrm.aschinc  an  das  Kraftwerk  fiir  ticn  Kohlen- 
verbrauch der  übrigen  Betriebe  dadurch  trrgcbcn,  daß 
S^tißere  Dampfmasdiinen  roitgitaistigerem  üampfs-erbrauch 
die  Energie  für  die  übrigen  Bttriobe  liefern,  sowie  dadurch, 
daß  die  Kessehnhge  i^dcbmttBiger  belastet  ist  und  daher 
besser  ausfienutzt  werden  kann,  werden  vom  Verfasser 
vemachlassi-jt. 

5.  Für  .Abschrcibun!.;  <ler  .Atil.inekosten  wird  für  die 
Dampffördermaschine  und  die  elektri^rlie  I-urdermasrliinc 
der  gleiche  Detrag,  und  zwar  der  s<.lir  hohe  Wert  von 
tO%,  eingesetzt,  was  einer  Lebensdauer  von  noch  nicht 
neun  Jahren  entspricht,  statt  für  die  elektrische  Förder- 
mascMoe  eine  Lebensdauer  von  etwa  30  und  Dir  die 


Damptlcjrdermaschine  eine  .solche  von  etwa  1 5  Jahren 
zugrunde  zu  legen. 

'>  Der  Verbrauch  der  Dampflordermaschine  an  Sonn- 
uinl  1  ciertagen,  an  denen  die  Maschine  und  ihre  Frisch- 
dampfleitung  unter  Dampf  gehalten  werden  mUsaen,  wird 
venuwhhissigt. 

7.  Die  Ersparnisse  der  elektrischen  Fördermaschine 
bei  den  Versatzzügen,  w  ährend  welcher  sie  Energie  zurück- 
gibt, während  die  l)am]>ff<>rdermaschine  Dampf  verbraucht, 
sowie  die  ICrsparnisse  der  elektrischen  I'ördermaschine 
bei  den  Seilfahrt.szügen  werden  vemat:hliissii;t- 

I)ie  hier  aufj;eführlen  I  ehler  in  <lcr  von  I  lerrn 
1  JiH-  In;;.  Scharf  gef4<  beiieii  \  er!;leichsrechnung  hervorzu- 
heben, erschien  nicht  nur  deswegen  notig,  weil  jene  .'\b- 
handlunt;  zsseüellos  in  beteiligten  Kreisen  ein  falsches 
Bild  über  ilie  W  irlciiaftliclikeil  elektri«^cher  Förderanlagen 
verbreitet,  somleni  auch  dowci^cii.  v,eil  ähnliche  Fehler 
und  Vernachlässigungen  in  Vergldchsrechmmgen  zwischen 
beiden  Fördermaschinenarten  m  letzter  Zeit  sehr  oft  zu» 
tage  getreten  sind,  zum  großen  Nadrteil  der  elektrisdien 
Förderanlage.  Ks  kann  daher  nicht  oft  genug  auf  diese 
Fehler  aiifniorks;im  gcm.icht  werden,  um  der  elektrischen 
Fördermaschine  nach  Möglichkeit  zu  ihrem  Recht  zu 
verheilen  und  ihr  diejenige  Stellung  zu  sichern,  die  ihr 
zukommt.  Ph. 

Zuschriften  an  den  Herausgeber. 

(Abgcdniclit  ahive  VerantwortiicbkcU  des  HcraiU|;ebeni.} 

In  dem,  hn  Hefte  Nr.  30,  unter  dem  Utei:  „ÜbtT 
die  Einführung  des  elektrischen  Zugbetriebes  auf 
VoUbahnen*'  erschienenen  Aufsatz  des  Herrn  E.  Frisch- 

muth  bctin<ict  sich  eine  Zusainmeiistcllung  Uber  europäische 
Kraftwerke  mit  Sp;mnungen  von  30000  Volt  und  danibcr, 
in  welcher  folgende  zwei  Anlagen  fehlen: 

1 .  Mani>jlovac  in  Dalmatien,  30000  Volt,  im  Jahre 
1905  erbaut.  U-istung  des  Kraftwerkes  4.  X  6000  PS. 
Länge  der  Fernleitung  37  km. 

2.  Subiaco  bei  Rom  in  Italien,  Spannuni:  v  <<mo  Volt, 
gebaut  im  Jahre  190$.  Leistimg  des  Kraftwerkes  2  X 
6000  PS.   Länge  der  Fernleitung  70  km. 

Beide  Anlagen  wurden  durah  unsere  Firma  erbaut, 
and  bei  beiden  Anfaigen  wird  die  hohe  Spannung 
direkt  durch  die  Generatoren  erzeugt. 

Dcm.sclbcn  Aufsat7.e  ist  eine  Tafel  beigelegt,  in  der 
die  Daten  der  verschiedenen  elektrischen  Lokomotiven 
zus:tmmengc.stdlt  sind;  in  dieser  Tafel  ist  auch  die  von 
un  crer  I  Irma  gebsute  Lokomotive  der  Vddinbahn  an- 

gefiilirt. 

Die  /.ulet;<t  lur  dic-e  Bahn  ausgeführten  Lokomotiven 
sind  mit  zwei  Motoren  ausgerüstet,  von  welchen  der  eine 
eine  Stundenleistung  von  iSoo  i^S,  der  andere  eine  solche 
von  1200  l'S  besitzt.  Die  synchrone  Drehzahl  des  einen 
Motors  beträgt  225,  diejenige  des  anderen  180  pro  Min., 
bei  Kaskadenschaltuqg  der  beiden  Motoren  90  Umdr. 
pro  Min.  Demeotspirecbeiid  werden  drei  Hauptgescfawin« 
digketten,  von  64,  43  und  25  km  pro  Stande  er- 
reicht. 

Bei  den  drd  Gcscfawindigkcitsstufcn  leistet  die  I^o- 
motive  daher  iSoo,  I200,  resp.  in  Kxskadenschaltung 
1300  l'.Se. 

I  Jie  entsprechenden  Zugkral  le  belrugenam  Kadumfangc 
für  die  beiden  hoheieti  (ieschuindigkeilSBtuien  fd.  8 1, 
für  die  Kaskadeusclialtung  rd.  13  l. 

Die  Cberlastungsfiihigheit  ist  diesdbe  wie  in  der 

Tafel  angegeben. 

Budapest,  den  30.  (Oktober  190H. 

Ganzsche  Elektrizitäts«Akt.*Ges. 
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Heft  34. 
I.  Dctcmber  l«N. 


In  dem  in  Heft  Nr.  30  .ibfirdriH  ktcn  Aulsatzc :  „Über 
die  Einführung  des  elektrischen  Zugbetriebes  auf 
Vollbahnen"  von  IC.  Frischmulh,  Kcrlin,  sind  in  der 
r.tbcllc  auf  S.  609  als  Erbauerin  der  »Zentrale  Heimbadic 
die  S.  S.  W.  genannt. 

Wir  berichtigen  diese  Angabc  dahin,  daß  wir  resp. 
die  Elelctrizitäls-Akt.-Gcs.  vorm.  W.  l^nweyer  &  Co. 
die  Generaluntemehmerin  fiir  die  Erbauuiw  dieses  Werkes 
waren,  und  nur  die  Schaltanligc  und  die  Traittformatoren 
von  den  S.  S.  VV.  erstellt  «nirdcn. 

Feiten  &  Guilleaume-Lahmeyerwerlce.  Akt.-Ges. 


Aus  den  Geschäftsberichten. 

Auszug  aus  dem  Jahresbericht  der  Strafsen- 
Eisenbahn- Gesellschaft  in  Hamburg  für  das 
Jahr  1907.  IJic  Frequenz  niif  dem  llahnnctzc  der 
Gesclliichaft  hat  sich,  auch  vs<-nn  man  den  durch  die 
neueröfiheten  Strecken  hinzugekonmienen  Verkehr  mit 
beriicknchtigt,  im  Geschäftsjahr  igoj  in  erfreulicher 
Wdse  wdter  gehoben.  Es  wurden  gegen  Einzelzahlung 
in^esamt  1213.^0128  Personen  gegen  113569550  Per- 
sonen im  Vorjahre  befördert;  daß  sind  8760578  Per- 
sonen oder  7, 'S";,,  mehr.  Die  Einnahmen  aus  Fahr- 
scheinen sind  liierbei  von  M,  'SifJOjS.jj  auf 
M.  14238431,20,  d.  h.  um  M,  942376.55  cKier  7,08% 
gestiegen.  Die  Kinnahincn  aus  den  Abonnements,  haben 
sich  von  M.  1405700,75  auf  M.  1433 3 $6,42  gehoben; 
das  sind  H.  37 655,67  oder  1,97%  mehr  als  im  Vo^ 
jähre. 

Die  Abonnementsein  nähme  entspricht  ungefähr 
28670000  Abonnenienfahrten,  so  daß  demnach  die 
Gesamtahl  der  beförderten  Personen  rd.  150000000 
gegen  140720000  im  Voijahre  beträgt;  die  Zahl  der 
FabigSste  bt  ako  insieesBmt  um  6.6%  gediegen. 

Die  Wagen  dorcbliefcn: 

1907  1906 
ira  Betriebe   ....   41168847  km    38596916  km 
als  Sooderwagen    .   ■        1^463  >  31759  * 

auf  Transporten  usw.  .  418  232   379362  » 

zusammen    4i6.'3;42  km    39007937  km 

Die  durchschnittlichen  Kinnnhmen  betrugen : 

pro  Wageu'km  fohne  Abonnenten)  34,60  Pf.  34,50  Pf. 
pro  Fahrscheni  11,75  *    >',85  > 

Um  tk-iii  s!.irkcri.ii  \'i:rki!hrshciliirfnissc  genügen  zu 
können,  u  nrdr  unser  W  agcnji.irk  um  50  mit  großen 
gcschlo^-M-ni'n  ri.uiiormrn  vcrsclifnc  Aiiliani^cw .igt- n  ver- 
mehrt; auch  h.ibcn  wir.  imi  für  die  neuen  Wagen  Unter- 
kunftsriiunic  auf  den  Hahnhofcn  zu  schaffen,  den  Betriebs- 
bahnhof in  lilom  durch  den  Hau  einer  neuen,  40  Wagen 
fassenden  Halle  nebst  daiugebörigen  Nebenrüumen  vet' 
gröfiert. 

Die  Hetriebseinnahmen  des  at^laufenen  Geschäfts- 
jahres betrugen: 

Für  Beförderung  von  Personen  gegen  liinzclzahlung 
und  Beförderung  »kr  INist  i4  264  574,So  gegen 
M,  13333452,55  im  Jahre  1906,  fiir  Abonnements 
^1-  '433.^56,42  gegen  M.  1405700,75  im  Jahre  1()06, 
für  Kjctrawagen  M.  15798,73  gegen  M.  14199,30 
im  Jahre    1906,    zusammen  15713739,95  gegen 

M.  14743352,00  im  Jahre  iciori 

Zu  diesen  BetriebseinnMhmcn  kommen  noch  M. 
797901,83  diverse  Einnahmen,  darunter  außer  dem  Ge- 
winn der  Wagenbauanstalt  Falkenried  noch  die  von  den 
einaelnen  Gemdnden  und  Intereissenten  iUr  den  Bau 
einer  elektrischen  Bahn  von  Eimsbüttel  nach  Stellingen 


und  viin  Lnkstfdt  nach  Xictidorf  ^ulcisltlcn  /uschu^sf. 
uc-lcl'.c  ■.MI  ,iuf  den  KcmtL-n  H.ihiibau  uml  <  ibcr- 
inlisciie  I.eilungt  in  ganzer  H'ihe  «jeder  zu  K.slra- 
abschrcibtuigen  verwendet  haben.  Hiernach  stellt  sich 
die  Gesamteinnahme  auf  M.  16511631,78  gegen  M. 
14975233,31  im  Jahre  1906. 

Die  Betriebsausgaben  betrugen  laut  Abrechnung 
M,  8195718,55  gegen  M.  7357  5I3»73  im  Jah«  1906, 
also  M.  858204,83  mehr  als  im  Voi;^dH«; 

Zu  diesen  M.  8195718,55  kommen 

1 536260.-1  Steuern  und  Abgaben, 

604893,46  /in.sen, 
>      41087,66  lüttschadigung  fUr  Un- 
fälle und 

»     261635,15  lur  Wohlfahrtseinrichtun- 
gen,  so  daß  die  Gesamt- 
 ausgaben 

M.  10639594.53  betrugen  und  ein  Brutto- 
Überschuß  von  M.  5S72037.25  gegen  M.  5  3629.S6,49 
im  Vorjahre  vcrhiriht 

Die  Konzessionsabgabc ,  jedoch  ohne  Dividenden- 
anteil, betrug: 

Air  Hamburg   .  M.  1 179327,88 

»  Altona  .   .  >  128531,67 

>  Wandsbek  .  »  17707,70 

»  Harburg    .    »  8  3S4.44 

zusammen  M.  1333951.69 

Für  Geiiälter  und  Löhne  des  Betriebspenonals 
wurden  veransgabtM.  3774493.48  gegen  M.  3351 150^00 
im  Jahre  1906.  Die  Mehrausgabe  von  M.  423343,48 
war  bedingt  durch  Aufbesserung  der  Gehälter,  Aufrticken 

der  Angestellten  in  die  höheren  iJehaltskl.i--- en  und 
Neueinstclhing  von  Personal  infolge  \"ermelirung  der 
Fahricistungcn. 

Die  Lange  der  Gleise  betrug  Ende  1907: 

1.  auf  Hamburger  Gebiet: 

a)  auf  öflentlichcm  Grunde   .    .  216173  m 

b)  auf  nichtöffentlichem  Grunde 

dnsrhl.  <ier  Bahnbofs-  und 

Rangiergleise  19108  m    235281  m 

2.  auf  preußisdwm  Gebiete: 

a)  auf  öffentlichem  (irundc   .    .    74620  m 

b)  auf  nKhtöifentlichcm  Grunde     5216  m     79836  m 

susaflnmen   315 117  m 
Ende  1907  waren  \oihanden: 

50  vicrachsigc  Motorwagen, 
I  dreiachsiger  Motorwagen, 
530  zweiach.sige  zweimotorige  Motorwagen, 
109  zweiachsige  einmotorige  Motorwagen  ein- 
schließlich  eines  VersudMwagens, 
I  Ijut-Automofail, 
I  lurmwagen-Automobfl, 
zusammen  06  2  Stück. 

Nachdem  5  Anhängewagen  der  ftUhem  Tnunbahn 
ausrangiert  und  swei  frühere  Einspftnoer  ai  Wagen  fiir 
.Sand-  und  Salcstreuen  umgebaut  worden  sind,  waren 
Knde  1907  vorhan<!en : 

19  .Anhimgeuagen  der  früheren  Trambahn, 
258  .Vnliängewanen,  l'riiiierc  I'linspänner, 
200  große  neue  Anhangewagen, 
76  de>i;l.  mit  großen  glasverideideten  Flatt- 
lurnien, 

33  Wagen  für  Sand-  und  SakstiaKli, 
1  Kadsatz-Transportwagen, 
zusammen  587  Sdick. 
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Nach  <lcr  Abrc-clinuiiK  beträt;!  <k>r  Uruttnj^i  u  inn 
M  5872037,;^  l'"-"  .\:>Minriliim^;en,  citiscIilielJlirli  der 
Extraabsclircibuiigcii  uiitl  Kui  Ula.ucn  in  den  Krncucrunjis- 
fonds,  sind  M.  3092487,2s  verwandt  und  verbleibt 
somit  ein  Reingewinn  von  M.  2779549,97  Nach  Ab- 
zug von  4*^  Dividende  auf  M.  2100000^.00  Aktien- 
kapital, der  statuteninäßiKn  Tantieme  an  den  AufsichLs- 
rat  und  der  vertragamäQigHi  Tantinnc  an  Vorstand  und 
Beamte  wird  der  verbleibaKie  Gewinn  wie  folgt  verteilt: 

6%  wettere  Dividende  M.  1260000,00,  vertrags- 
mäßiger Dividendenanteil  an  Hambuii;  und  Harburg 
M.  338475,10  und  Uberweisung  von  M.  18715,84  an 
den  ^ledalieservefonds. 

Neue  BQcher. 

Experimentaluntcrsuchungen  über  die  Selbst- 
induktion in  Nuten  gebetteter  Spulen  bei  hoher 
Frequenz.  Von  Xr.  Jtig-  Hermann  Niebuhr,  Ikriin 
V'cri.ij;  von  Julius  Springer.  1907,  Die  Arbeit  berichtet 
über  Versuche,  welche  einen  Beitra^j  zur  Kenntnis  des 
Einflusses  hoher  Periodenzahlen  auf  die  Selbstinduktion 
von  Anlnrspulen  liefern. 

Die  Versuefasanordnung  lur  Feststellui^  der  Sdbst- 
induktionskoeffiäenten  besteht  aus  einem  Di&rentialtrans- 
formator,  dessen  erste  Wicklung  Uber  die  zu  untersuchende 
Sj)ule  und  dessen  zweite  VVicklunj;  über  ein  Sclbst- 
imliiktionsvariiimctcr  und  einen  \\  iiU-r-ilaml  von  derselben 
\\'eclisi.lstrijni<|uellc  }ie>i[H'ist  werden.  An  eine  l'nifs|nile 
des  Transform.ators  schlu  LU  sich  der  Kreis  eines  I  elephtms 
oder  Vibrations<;alvani)meters  an,  um  feststellen  zu  können, 
daß  die  Kraftflüssc  der  beiden  Wiclthuigen  des  Trans- 
formators sich  aufheben. 

Es  wird  die  Abhängigkeit  der  ScIbstinduktionskoeA 
filienten  bei  verschiedener  Lage  der  Spulenseiten  von  der 
Pofodenzahl,  und  der  Einfluß  benachbarter  kurzgeschlos- 
sener Spulen  bei  verschiedener  Periodenzahl  dargestellt. 
Die  Dämpfung  durch  massive  Kapferstäbe  bei  verschie- 
denem Stabquerschnitt  und  die  effektive  Permeabilität  von 
massivem  Kii^en  in  Abhängigkeit  von  der  Periodenzahl 
uerden  uiitersiiclit.  —  Die  Anwendbarkeit  <ler  h<  iiii:/;en 
F"urmeln  lur  ahnliche  Falle  der  I'raxis  wird  durch  die  Ul>er- 
einstimmung  der  nach  tien  I'unneln  berechneten  Großen 
mit  den  experimentell  ermittelten  ij<-\viesen.  M. 

Praktische  Gesichtapuiikte  bei  direktem  Zu- 
aammenbau  der  Dynamoa  mit  ihren  Antrieba- 
mMchinen.  Von  B.  Rosenfeld.  Die  beim  dlidcten 
Zusammenbau  der  ddctrischea  lifascfahie  mit  dem  Antriebs- 
motor zu  berUckskfatIgenden  Maßnahmen,  sind  entsprediend 
den  verschiedenen  Stromarten  übersichtlich  zusammen- 
gestellt und  die  für  Antrieli  «liirch  Kurbclm.xschinen  un«i 
W'asseif.iiljir.iii  ii".  ilri  l'r.txi-i  ul>lichen  Aniirilnun^<'n  <ler 
Lager,  l''undaiiicntanschlii->sc,  ( iehausefulW',  Kunnlungs- 
und  Schwuntiradaiisbildun^en  und  Anbau  dtr  1  rrener- 
maschincn  an  der  ll.mil  von  Ski/./en  besprochen,  l'j» 
sind  hier  eini};e  wertvolle  Winke  für  die  Zugünglichkeit 
der  Stromabnehmer,  Bürsten  und  La'jer.  sowie  für  leichte 
Montage  und  I>cmontage  angeführt.  Heini  Zusammenbau 
mit  Wechselstrommascbinen  oder  der  Anordnung  zweier 
Wechselstrommaschmen  auf  gemeinsamer  Wdle,  ist  wohl 
auf  die  Wichtigkeit  c-iner  voo  der  Wellcntorsion  unab» 
hangij^en  Aufliringung  der  PolrSder  hingewiesen,  doch 

i'-t  (;ernde  diesem,  in  der  l'raxis  nocli  iitiiner  r'.ioht  ^,'e 
nu;jri;'l  j;cw ürdigleni  Punkte,  ein  etwas  /u  kleiner  Raum 
zii|;eil.LLlil  u.iideii  Den  .\l>schlul>  der  .Arbeit  bildet  die 
Ziisainmeiil.issuni:;  eini^jer  mit  Rücksicht  auf  die  elektrische 
Maschine  an  den  ,\ntriebsniolor  zu  sU'lleiukn  Medin- 
gtmgen,  denen  aber  in  mancher  Hinsicht  nicht  volle  Zu- 
stimmung erteilt  werden  kann. 


Wenn  auch  der  Raluuen  der  vorliegcnilen  Arbeit 
ein  tieferes  l'.ingehen  auf  kuiv-.'iruktive  .Ausführungen  nicht 
zulaßt,  SD  wird  dem  Projektierenden  in  der  fließend  ab- 
gefaßten Abhandhng  nMuwfae  beachtenswerte  Anregung 

geboten  K.  Czcija. 

Die  Berechnung  elektrischer  Anlagen  auf 
wirtschaftlichen  Grundlagen.  Von  Sr.-^nn.  F.  W. 
Meyer.  Mit  49  Figuren.  Berlin  1908.  Verhg  voo 
Jidhis  Springer.   M.  7,  geb.  M.  8. 

Die  vorlie^nde  Arbeh  bildet,  wie  der  \'erfasscr  in 
seinem  Vorworte  selbst  sagt,  eine  Vervollkommnung  <lcr 
bisheii^^eii  W  i  rischaft  st  heil  rie  für  elektrische  .Anlagen  unter 
Anlehnung \>/.\\ .  Kritisierung  der  !>isherigen  Untersuchungen 
auf  diesem  (iebieie  .Auf  (Irund  eingehen<ler  niailn  -na 
tischer  .Abwicklungen,  ausgehend  von  der  bekannten 
I  (iicichnng  für  die  gesamten  Kosten  einer  elektrischen 
.Anlage,  bringt  der  Vcrfa.sscr  der  Reihe  nach  die  Billig- 
keit, Wirtschaftlichkdt  usw.  zur  Behandlung.  D.-ibci 
werden  die  bei  höheren  Spannungen  Dir  alle  Teile  der 
Anlage  (Maschinen,  Leitungen,  Masten,  boktoren  etc.) 
wachsenden  Kosten  in  Form  von » VerteuenngsTunktionen« 
berücksichtigt.  Interessant  ist  auch  belspidswefaK  das 
Resulut,  daß  Air  die  Wirtschaftlichkeit  eine  >Hfichst' 
oder  firenzspannung«  nicht  vorhanden  ist. 

Das  Buch  gliedert  sich  in  eine  lanleitung  und  zwei 
Teile.  In  der  l.inleitung  wirti  zunächst  der  Inhalt  ties 
W  erkes  in  grüßen  Zügen  charakterisiert  und  zwar  der 
W'irtschaftsverbrauch  im  allgemeinen,  die  wirtschaftstheo- 
retischen Voraussetzungen,  die  Billigkeit,  die  reine  Wirt- 
schaftlichkeit,  die  Rentabilität,  die  IC.vploiiation  un<l  die 
Ex  ploilat  ionsren  ta  b  i  I  i  I  :i  t . 

Der  erste  Teil  behandelt  dann  die  unbeschrankte 
Enerfl^eeiaeagungsmoglkhkeit  bei  fixiertem  Verbraneii  und 
umbOt  äft  EOlidteit.  <Be  Wirtschaftlichkeit  und  die  Renta- 
bililttt  bei  versdiiedeneo  Erzeugungskosten,  femer  die 
WirtschafUiehkeit  und  adiKeOlkdi  die  ReotabiUtät  im  all- 
gemeinen. 

Im  zweiten  Teile  wird  unter  iler  ("berschrift  »Die 
beschrankte  lüieri.;ieerzeui;ungsniiiglichkeit  iibcr  die  Kk- 
ploitatioit    iiiitl    (iic   l  !\:>li  iil-ili<>nsrenlabil:-.;it  11  ■  ic  lieii. 

Der  \'erra---i  i  untcf-cliL-idet  bei  seiner  rechnerischen 
Entwicklung  (il<  ichiin|M.ti  dreier  Genauigkeitsgrade  und 
zwar  zwischen  exakten  Gleichungen  und  solchen  vqu  etwa 
1  <>,<,  bzw.  10"/,  Genauigkeit  und  benutzt  dann  fär  die 
zahlreichen  Beispiele  stets  eine  dieser  Gleichungen. 

Auf  die  aaOwordepÜicfa  mieressanten  Ausi&hmngen 
kann  hier  leider  nicht  emgegangen  worden.  Wer  h«ite 
in  der  Praxis  mit  dem  Entnurfe  groik-r  elektrischer 
.Stromerzeugungsanlagcn  zu  tun  hat,  'aikI  ^icli  ii:  den 
häufigsten  l-'ällen  leiiler  nicht  immer  auch  inil  <l(r  rein 
wirtschaflstliei  ireti'^chen  Seite  In-fassen  kutincn;  daß  dieses 
nach  .Ansicht  ties  Verfassi-rs  in  Amerika  weit  mehr  der 
Kall  ist  als  in  l\uri)!>a,  inuß  dahiiv^i  ■.!<  i>  iiieüxil.  Soxveit 
es  jetloch  den  Anschein  hat,  ist  der  Amerikaner  solchen 
theoretischen  Untersuchungen  in  der  Praxis  weit  abholder 
als  etwa  der  deutsche  Ingenieur. 
I  Ub  daher  die  hochinteressanten  Untersuchungen  in 
der  Praxis  ausgedehntere  üeachtung  finden  werden  als 
bisher  scheint  zunächst  noch  nicht  in  Erfüllung  zu  gehen. 

Die  «ianlnen  Kapitel  nHssen  mit  Gründlichkeit 
studiert  werden,  um  die  etwas  komplizierte  .^usdnicks- 
wei-e  siifurt  ^c>ti;..'  in  <ich  aufnehmen  /.u  kennen.  Die 
Resultate  tici  ein/.eliien  L  ntersucluinj^en  werden  ,ui  einer 
Reihe  von  Beispielen  zur  .Anwendun  g  j.;il)racht. 

Das    Buch   wird   dem    wisseiischartlich  arlxitemlen 
I'.lektrotcchniker   gewiß   willkommen   sein.     Druck  urul 
I  Ausstattung  seitens  der  Verlagsbuchhandlung  sind  wie 
'  bekannt  gut.  Kyser. 
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(•  faedemct  nit  AbfaMmgea  in  Test  oder  mf  l^Mn.) 
A.  Qewbtnanc  mA  Übertragung  elektrischer  Triebkraft. 

2.  Gewinnung  iW  r  morhanischcn  Arbeit. 


eingestellt  werden.  Ados  Aiiparalt-.  —  X'orwarmur: 
offen  iiiiil  m*srli!u^'.i.n.  fiir  Aljdainpf  mit  Olfaii^jt-T. 
Offen  für  iliickto  Ikiuhriiii};  von  W  asu^r  unti  Dampf 
von  bedeutender  (".r<>|.\e.  ein  \'uru armer  für  Aiilaj^en 
bis  25000  KW.  .\cucrd1nj4s  W'asscrrcinigcr,  beson- 
ders von  Reisert.  —  Rolirlcitunj;cn:  durchgehend 
g^chweißte  Rohre.  Fnrm^tücke  aus  (iuOstahl,  Schic- 
berventile.  RUckscIilat^ventile  in  den  Dampfleitungen 
vorgeschrieben.  VVellblechexpansianMittie  fiir  Nie- 
derdrackleitungen,  (Schluß  folgt.) 
■Imisse  iler  Abnahmeversuch«  an  «iaer  vm  Hantel 
&  Lueg  gelieferten  TandemveriMiadaiMchine.  Von 

R.  Wiegleb.  fZ.  d.  V.  D.I..  11.  Juli  1908,  S.  II  1 1.)* 

Zylinderz.ihlen  ^"°J^         125  Umdr.  proMin.  Kol- 

bcngcschwindigkcit  3,55  in  pro  Sek.  Finspritzkoa- 
tlcn.sation,  U.impfcntölung  mit  So",,,  W'iedergcwintt. 
Selbsttätige  Schmierung  aller  Teile,  Olumlauf.  An- 
und  Abstdlung  durch  nur  einen  Hahn,  Verbraudt 
0,4  g  Öl  pro  PSc.St.  Steueiung  der  Auslaßventile 
dufdi  Doppchvälzhcbcl;  Hochdruck  •Einlaßventile 
durch  auslii-scndc  N'cntilsteucrunjr  mit  Kataraktwir- 
kung gesteuert,  die  durch  I-'edcrregulator  beeinflußt 
wird;  ICinlafnenlile  des  N*iederdruck/!\ linderv  durch 
unrundc  Scheiben  gesteuert.  —  V'ersuchsresultale: 
Dampfdruck  iti/'f  .\tm.,  Temperatur  2y^,5''  C, 
Aufnehmerciruck  1  ,iV">  Atm..  Luftleere  62,6  cm-Hg, 
mittlerer  Druck  im  Hochdruckzylinder  3,84  Atin., 
im  Niederdrvckzylinder  1,055  Atm.,  125,2  Umdr. 
pro  Min.,  Hochdnicklehitiög  300,5  PSi,  Niedenlruck. 
Idstong  251,6  PSi,  zusammen  552,1  PSi,  Dampf- 
verbrauch  4,45  kg  pro  PSI.St.  Bei  Bdastungs- 
ändcnmgen  von  40"/»  höchste  Schwankung  der 
Drehzahl  3"',,,  bei  ^o"',,  sei  demnach  Drehzahl  um 
i,5"'i,  hoher;  bei  vrilli^,  r  I^ntlaMung  4,$^  Schwan- 
kung;, konstante  l)rcli/ahi  -'.j"/,,  hoher. 

Umwandlung  der  mechanischen  Energie 
in  elektrische. 

Veränderung  der  Spannungskurven  bei  belasteten 
Ein-  und  Mebrpbasengeneratoren.  Von  Siedek. 
^  M.  M.,  Wien,  5.  April  1908,  S.  285.)*  OssOk»- 
gramme  zeigen: 

1.  Die  Veriinderang  der  Spannimgskurve  beim 
Wechselstroragenerator.  Bei  induktiver  bsw.  k^- 
aitivef  Belastung  läßt  sich  der  Strom  in  eine  Watt- 
komponente imd  in  eine  wattlose  Komponente  zer- 
legen. Erslere  wirkt  auf  eine  unsymmetrische  Ver- 
zerrung der  S]>annun[;skur\ e  hin,  letztere  je  nach 
ihrem  ka]>a;!iiiven  oder  induktiven  Charakter  auf  eine 
symnieiri^ciie  Krhühung  odCT  Verkleinerung  der 
Spannungskurvc. 

2.  und  3.  die  \'eränderung  der  Spanmmgskurven 
eines  Mehrphasengenerators  bei  gleichmäßiger  bzw. 
ungleichmaliiger  Heiastung  der  Phasen. 

4.  Kuckwirkung  der  unsymmetrischen  Belastung 
einer  Phase  ehiee  Dreiphasengenerators  auf  die  anderen 
Phasen^annungcn.  Eine  induktionslose  Belastung 
einer  Pnase  wirkt  auf  die  eigene  Phasenspannung 
so,  wie  eine  induktionslo-^  lU-lnstunt;  bei  einer 
\\'echselstromma-«!chine.  (»e^cn  die  anderen  i'hasen 
i--t  dir  Strom  <i(r  ersten  l'ha-.e  jedoch  stark  ver- 
schol)i  ii  und  muß  <iemnach  auf  <iie  .Sp.annung  der 
raunii;ch  s;>.itcr  folgenden  l'h.Tse  so  wirken,  wie  ein 
eigener  Knp.i/itrttssirom,  w.-ihrend  er  auf  die  voraus- 
gehentle  I'h.i^e  ebenso  wirken  muß  wie  ein  dieser 
Phase  angchoriger  induktiver  Strom.  Die  erstere 
Spannungswelle  (die  eigene)  erhält  demnach  eine 


Eine  in  Italien  gebaute  12 000  pferdige  Parsonaturblne. 

Von  Prof.  Bclluzzo.  (Zeitschr.  f.  d.  ges.  Turbinen- 
wesen, Heft  18.)  Die  Turbine  wurde  gebaut  bei 
FnuKO  Tosi  (Legnano),  ist  gekuppelt  mit  einem 
Generator  von  Hrown,  Boveri  &  Co.  imd  soll  pro  Er| 
KW  6,3  kg  Dampf  verbrauchen  liei  750  Umdr. 
Der  rotierende  Teil  besteht  aus  einer  Stahltrommel 
mit  78  Schaufelkr.inzen  und  ist  in  drei  Hauptsrruppen 
für  Hoch".  Mittel-  unil  Niederdruck  geteilt  mit  40, 
ftO  und  .S5  ni,'.Sek.  l'mfangsfieschw iniligkeit.  I)a^  Ke- 
guiiervcntil  wird  durch  einen  I iruckoUL-rvoinotor  be- 
t.itigt,  auf  dessen  .Steuerung  direkt  die  Hulse  des 
Härtung-Regulators  wirkt.  Der  Dampfeintritt  erfolgt 
durch  dn  entlastetes  Doppelsitzventil,  »ciclics  fest 
mit  der  Servomotorkoibontangc  verbunden  ist.  Der 
Kondensatortcörper  hat  2500  mm  Durchm.  Die  Ober- 
fläche von  IJOOqm  wird  durch  3770  Messingröhren 
von  19  mm  I.  W.,  1,5  mm  Wandstärke  und  5  m 
Länge  hergestellt.  Die  aus  swei  Zylindern  bestehoide 
Naßluftpumpe  saugt  ein  Gemisch  vtm  Wasser  und 
Lull  an. 

AHerlkanische  Dampfkraftwerke.    Von  Dr.  Köster. 

(Z.  d.  V.  D.  I.  13.  Juni  icyü8,  S.  941.)*  Zahlen- 
tafel über  die  New  S'orker  Kraftwerke:  elf  Kraft- 
werke von  30000  bis  77000  KW.  Sehr  kurse 
Hauzeiten;  für  20000  KW- Werke  acht  Monate  vom 
Projekt  bis  zur  Inbetriebsetzimg.  Baukosten  Doli,  10 
pro  KW  Air  em&idie  Werke.  Spannung  bei  Stadt- 
werken 5000b  bd  Femwerken  1 1  ooo  Voh,  kleine 
Werke  mit  ajoo  Volt.  I^ge  meist  an  Flüssen;  [ 
(jrnße  Kohlcnvrirrate  in  unmittelbarer  .\alie.  — 
rransp'irtcinnchtimgen :  Long  Island  Cit\  Kraftwerk  j. 
der  l'ennsylvania  •  l-jsenbahn ,  Ausladestelle  152  m 
vom  Kraftwerk  entfernt,  4H0  t  pro  Tag  gefördert, 
Kosten  40  l'f.  pro  l.  —  Anordnung  der  Kraftwerke:  Die 
Bei  Dampfmaschinenbetrieb  Kessel  |),Lrallcl  den  Ma- 
sdlinen,  bei  Dampfturbinen  Kesseln j  senkrecht 
zu  den  Turbinen.  Jede  Turbine  hat  ihre  Ivcsscl- 
gruppe  und  Kondensator,  jede  Kesselgruppe  ihren 
Schornstein  und  Purapen.  Innerhalb  der  Stadt  oft 
sweistficidge  Kralhverke  mit  Turbinen  im  Ober- 
gesdioß.  Schaltanlage  oft  in  getrennten  Gebäuden. 
—  Gebäude:  Kraftwerke  meist  in  Skelettbauwdse 
mit  selbsttragenden  Mauerwerks-  und  lüsenbeton-  ' 
pleilern ;  Bctonpfahlroste  Iwi  nichttraj^endem  Hoden, 
auch  Holz])fahlroste  mit  Hetimdecke.  Keine  Kauch- 
gasvorwämjer.  Hunker  von  30  bis  100  l  Kassungs- 
raum  pro  m  Länge;  ganz  in  Eisen,  Boden  in  l''orm 
einer  Kettcnlinic.  —  Dampfkessel  meist  von  Habcock 
&  Wilcox  oder  Stiritng  mit  mechaniM:her  l<cuening. 
Selbsttätiger  Schrägrost  von  Roney  mit  Rostplatten, 
die  nacheinander  gekippt  werden  imd  die  Kohle 
vorw.nris  befördern.  Schültelrost  von  Wilkinson  mit 
hohlen  I  .angsst.iben,  tlic  sich  pa-irwcisc  in  cntgcgen- 
};c»rl/tem  .Snm  bewegen;  Damiifdii-in  zur  N'erhiitimg 
\  iin  .SrhI.ii  kenbildiint;,  Kciti  nrost  von  (Ircen;  l"nter- 
schiil  u>  niii  ji  11 ,  I  landiVul  i  i;rv.^  nut  Ki|i[jn  isicn.  — 
-Schornsteine:  vielfach  aus;;i_iiiticrte  Hlechschorn- 
steinc  und  .solche  .(U-  I'.isenbeton.  —  l'Hchs^;  für 
je  ino  ,]m  Kc-silliei/tliche  nimmt  man  0.3  i|m 
Fuchsi|iierschnitt .  meist  aus  Liscnblech,  bisweilen  , 
gefuttert.  Keine  Fuchsschicber,  suudern  nur  Drossel- 
klappen, die  von  der  Dampfleitung  aus  selbsttätig  ' 
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Verzerrung  durch  den  eigenen  Wattatroffl,  während 
die  voran  i;cht:nde  eine  Spannungseniiedr^iiag  wie 
von  einem  eigenen  Selbstinduktionsstrom  und  die 
nachf<)lj;endeSpannun|^'s'.\t'!lfciiieSi).iiiiiuiii.;>crliiiliunt( 
wie  von  einem  eit,'<-ncii  K^ipa/.iiat>strome  erleidet. 
StAningen  im  Parallelbetrieb  von  Wechselstrommasclilnsn 
mit  Riemenantrieb.  Von  Dr.  Iknischke.  (E.  u.  M., 
Wien,  3.  Mai  lyo.S.  S.  3X3  1'  Es  wurden  zwei 
Fälle  geschildert,  dütch  die  die  Meinung  widerlegt  wiid, 
daß  der  nunlMlirtrieb  von  WedndstrommasdiuMn 
mit  Antrid>  durch  Kolbenmaschinen  am  besten  ge- 
lingt wenn  sie  durch  Riemen  oder  Seile  angetrieben 
werden 

Theoretisches  und  Praktisches  über  den  Parallelbetrieb 
von  Wechselstrommaschinen.   Von  Ur.  Fleisch- 

mann-  ilO.  uM.,  \\  mn,  19.  April  lyoS,  S.  329.)" 
Hcmcrkun};Lf.  /u  il-jii  uiiici  obii^cin  Titel  in  Hell  52, 
Jahrgang  1907,  die-.tr  Zeitschrift  vi  in  Dr.  Henischke 
verößicndichten  Ein«aiuli.'n  biegen  die  von  Görkes 
und  Rosenberg  auf|.;cstLllti.  n  i  ormcin  für  die  kesonanz- 
crscheinung  von  \\  ccii  1  ■-■iiiimitiaschinen. 

MMrtliM  of  VMtUatMl  and  Enclosed  Motor.  (El.  Enging., 
16.  April  1908.)  Vortrag  von  W.  Hartneil,  Inst, 
of  Eleet.  Eoft.  Die  Erwifinmig  von  Motoicn  im 
Betriebe  wird  herabgesetzt  durch  die  Wahl  mäßiger 

Umfangsgeschwindigkeiten  und  hinreichende  Kühlung 
des  Ankers  und  Kollektors  und  ist  von  der  Größe 
der  ausstrahlenden  I'larhe  de^;  Motors  ahhanj;ig. 
Pro  Watt  W'rhist  sind  bei  ;  l'.S-Motoren  17  <iein 
kühlender  l  >l)ert1ache,  hei  ;o  l'.S  I.eistunu  da^;cj;cn 
nur  S,5  <icm  erforderlich.  Bei  geschlossenen  Motoren 
ist  die  Mrwarmung  an  der  oberen  Gehauseseite  weit 
höher  als  an  der  unteren  und  darf  die  magnetische  und 
elektrische  Matcrialbeanspruchung  nur  etwa  halb  so 
groß  sein  als  bei  der  offenen  fimart  Die  erfenier- 
liebe  Klihlluftmenge  ist  andi  von  der  Motorleistung 
abhSiviK  betragt  bei  offenen  Motoren  unter 
10  PS  etwa  0,25  cbm  pro  Min.,  bei  Motoren  Ul>er 
30  PS  r<l.  '  I  I  n  ebm  |im  .Min.  Geschlo^'icne  Motoren 
erfordern  annähernd  die  doppelte  Liiümeni^e  und 
muß  daher  küiistlirhcr  Luftzug  angewendet  werden. 
N'ersnche  mit  einem  60  I'S-Motor  /eii^ten  bei  .\n- 
weniUmt;  l(-;_;!rr:er  i.Stalloy;  HIeche  eine  iirn  5"  C 
herabgesetzte  lilrwarmung.  Derselbe  Meitor  zeigte 
bei  geschlossener  Bauart  nach  dreistündiger  voller 
Belastung  eine  Erwärmung  von  62*  C  am  Kollektor, 
nach  8  stundigem  Betrieb  Migar  vim  93*  C,  während 
derselbe  Kollektor  bei  offener  Bauart  sieb  nur  um 
32*  C  erwfirmte;  um  die  gleiche  Erwilrmung  bei 
geschlossener  Bauart  m  erhalten,  durfte  der  Motor 
nur  mit  31  PS  betastet  werden.  Statt  der  voll- 
kommenen Kaii'-elung  em])rielill  der  V'erfas'-er  die 
Verwendung  dünnwandiger  lilethf;eliause  mit  /ah! 
reichen  versehlielibaren  f ^ifnuni^eii.  Bei  Moloren, 
welche  in  Kaiiiuen  mit  sch.idliehen  Ga>en  arbeiten, 
ist  es  meist  w  irl^chaltliclier ,  die  ortene  Hauart  zu 
verwenden  und  den  unbrauchbar  gewordenen  Motor 
durch  einen  neuen  zu  ersetzen.  Kleine  Motoren 
sollten  unter  keinen  Umständen  vollkommen  ge- 
kapselt werden. 

Tb«  Mon-Price  SyotOM  «f  Autonatlc  Protection  of 
Nigb  ToMlont  LInoi.  (El.  Enging.,  31.  Mai  1908.)* 
Eine  neue  Einrichtung  zum  selbsttätigen  Ausschalten 
von  Hochspannungsleitungen  hei  Kabeldurchschi.agen 

ist  bereit'^  an  70  .Speisckabein  init  eir.er  ( Gesamtlänge 
von  über  300  km  l>ci  .S()anniMi^i  n  bi^  /u  ^ooix)  Volt 
in  .Anwendung;  '^^ekniniiien,  unbei  die  Kalx'ldurch- 
schlage  im  Kraftwerk  kaum  wahrgenommen  wurden. 
Ein  drdadriges  Hil&kabel  wird  Ober  die  Sektmdär^ 


Wicklung  eines  Stromtransformators  mit  zwei  drei- 
])oligen  Relais  verbunden,  welche  zum  Betatigen  iler 
Schalter  der  l  lauptkabel  dienen.  Die  l'rimarc  Wick- 
lung ist  mit  dem  Hauptspeisekabcl  hintereinander- 
geschaltet. Die  Relais  schließen  den  .Stromkreis 
einer  Lokalbatterie,  wahrend  gleichzeitig  ein  fallendes 
Gewicht  die  Kontakt\ orrichtung  wieder  kurz-schlicßt. 
.Solange  kein  KrdschluÜ  auftritt,  wird  die  induzierte 
EMK.  an  beiden  Kabelenden  gleidi  groß  «ein,  daher 
Iceio  Strom  in  dem  HilHcabel  und  den  Rebis  f  iefien» 
im  entgeg^i^eaetzten  Faüe  «erden  die  Relais  infolge 
der  Differenzströme  betätigt.  In  ähnlicher  Weise 
können  auch  Hilfstransformatoren  in  der  Hilfsleilung 
angeordnet  werden,  welche  infolge  .Störung  iles 
magnetischen  (ileichgewichtes  Ix  i  Kabcldurchschlrigen 
ungleich  erregt  werden  und  durch  die  hierdurch 
hey.Mr-erufene  induktive  Wirkung  das  Auaschalter- 
relais bel.iligen. 

4.  Fortleitung  der  elektrischen  Knergie. 

Moderne  Schutzeinrichtungen  gegen  gefahrbringend* 
StrOm  in  •loktriSCbon  Motion.  Von  K.  Kühl  mann. 
(E.  T.  Z.,  19.  und  26.  Man  und  2.  April  1908,  S.  314^ 
329  und  361.)*  1.  Allgemeiner  Teil:  ESn  guter 
Schutz  gegen  Uberstrom  Ist  stets  auch  ein  guter 
Schutz  gegen  (.'Ixfrspannung.  7.\w\  Hauptforde- 
rungen: I.  Die  Schut/enuichtungen  gegen  Uberstrom 
solli  n  so  eingerichtet  und  verteilt  sein,  daß  miiglichst 
keine  störenden  Wirkungen  oder  -Stroniuntcrbrechun- 
gen  in  <ien  ;^es,Huien  Teilen  <U-s  \ei/i-s  auftrcten- 
und  der  Betrieb  unter  allen  Umstanden  aufrecht  er- 
halten bleibt.  2  I  in  schadhafter  Netzteil  soll  in 
kürzester  Zeit  aus  dem  N'etzc  ausgeschaltet  werden, 
—  Die  'abhangigen  Zeitschalter«  {Aus.schalt- 

seit  von  der  Größe  des  Uberstromes  abhängig)  sollen 
hauptsächlich  zum  Schutz  der  Strom vöhraucher 
(Motoren  eie.)  verwendet  werden.  Falls  man  mehrere 
hintereinander  schaltet,  dann  müssen  sie  auf  um  so 

;;ii  t.lere  Zeiten  und  Striune  eingestellt  werden,  je 
iiahei  sie  dem  Kraftwerk  liegen.  Die  'unab- 
liaiu;;L;en  Z  e  i  t  ■- c  h  a  1 1  e  r  I  .\ussclialt/eit  für  alle 
L'betsttoine  konstant)  eignen  sich  weniger  /um  Schutze 
von  Stromverbrauchern  als  vielmehr  für  .Speiseleitungen 
und  üeneratf>ren  —  Bei  großen  Netzen  empfiehlt 
es  sich,  in  jei'.e  rhascnleitung  einen  übcrstronmhutz 
einzubauen,  da  em  lirdschluß  eines  Leiters  je  nach 
der  Größe  des  Netzes  starke  Ladeströme  zur  Folge 
hat.  —  2.  Teil:  Ab  ein  ideales  Ubcrstrum-Scbutx- 
system  wird  das  von  Mers  &  Pricc  angegebene  und 
von  der  A.  E.  G.  in  verschiedenen  neueren  Aohgeo 
(z.  B.  in  Kord-Kngland  und  Elektrizitätswerk  West- 
falen 1  ausgeführte  Di  f f e  r  e n  t  i  a  1  s c h  u  t  z s  y  s  t  e  in  be- 
schrieben. Hei  diesem  «erden  am  .\nfaiig  und  1  aide 
des  zu  schützenden  Teiles  | Kabel,  Transformalor, 
Schaltanlage  etc.)  je  ein  Stromwandler  eingebaut, 
deren  Sekundarw  icklungen  vermittelst  eines  Hilfskabels 
so  gegeneinander  geschaltet  sind,  daß,  wenn  durch 
den  ersten  Stroitiw  andler  derselbe  Strom  wie  durch 
den  zweiten  fließt  (also  in  der  zu  schützenden 
Zwischenstrecke  kein  Stromverlust  durch  Erdschluß 
oder  Kurzschluß  stattfindet),  in  dem  Hilfskabei  kein 
Strom  fließt;  eist  liei  Ungleichheit  zwischen  dem 
Anfangs-  und  Endstrom  fließt  Strom  in  dem  Hilfs- 
kabei, der  dann  einen  Schalter  zum  .Ausschalten  des 
l)ctrctTenden  besch.idigten  Net/teiUs  lict.itigt  .\us- 
führungsheispiele  Die  Hi  iVI.  Un  l  kennen  auch  zur 
selbsttätigen  Fei;.  1  i  , n'  -.'t  wi-rden, 

Oiotribution  d'energie  electrique.  (L  Industrie  l-:icctric|uc, 
Nr.  393,  la  Mai  1908,  S.  196.)    Die  SocUnA 
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Elektrische  Kraftbciricbe  und  Bahnen.   Jahrgang  VI. 


Heft  34. 
<.  Deieaibtr  tm. 


pyrcneenne  wird  von  ihren  Kraftwerken  in  Orhi  aus 

eitK-  R<.-llic  von  Slrultcii  und  <  trt-.rJiaften  l>is  'I  i  inli  m^e 
und  in  fMKT  Zv\ L'inliiiif  bi-.  Mazamct  j  larni  inil  l.tchl 
unil  Kraft  vui^nrj^cn.  I.rin^^o  der  Übertrafiuiiy  Jjokin, 
Spannuns;  jootxj  Volt  Die  AnLif^e  soll  innurliall) 
Jahresfrist  vulkMulet  sein. 
C&bles  ä  baute,  tension  et  transport  de  l'energie. 

Il.'lndustric  Klcctriijue,  .\r.  395.  to.Juni  1908,  S.  252.) 
Vortragsbericht.  Fftpicrisolierte  lünzdkabel  haben 
sich  Air  hochgespannte  Str&ne  als  sehr  swecicmäßig 
erwiesen.  Die  A.  E.  G.  hat  in  Durham  (England) 
ein  Kabel  von  100  km  Länge  bet  20000  Volt  Span- 
nung mit  IVi])ieri'-o'i(-runj;  und  Arir.icrunLj  diirrh  I'"in- 
bcttunfj  in  mit  A'^phalt  aiiH^e^us-icne  lOnrohrcn  ver- 
Icj;t,  die  W'rsuch-^pa.nniinj^cn  hi'i  zu  Kujo.o  \ 
standtjchaiten  haijcn.  —  Die  I  heorie  erj^ibt.  dali  die 
crfonlcrlichc  Isolationssfarkc  bei  f;leicher  Sp.mnung 
mit  abnehmendem  I  .citcr<)iicrsclinitt  zunimmt,  so  «lali 
bei  Kediizicriing  tics  letzteren  unter  ein  bestimmtes 
Maß  die  Gcsamtkosten  wieder  steigen.  —  Die  Ver- 
wendwigr  Aknnnihini  lUr  hohe  Spannungen  ist 
bei  der  beutigen  Pfdslaee  wirtschaftlicfa.  Die  Ve^ 
luste  bei  Bnxellcabeln  mit  Bleimantel  nehmen  nicht 
nur  mit  der  l'crindcn^-ihl,  sondern  auch  mit  der 
gegenseitigen  l-'ntfernunt;  der  Kabel  zu  und  sind  bei 
[;rol>erem  Abstami  durchaus  nicht  zu  vernachlässigen. 
Dazu  kommen  U  i  eisenarmierten  Kabeln  die  Wirbel- 
Strom-  und  1  lystetr-isverUiste  und  Spannunj;sabfall 
durch  Selbstinduktion.  —  Ein  Vcrgleicli  zwischen 
Übertragung  durch  Dreh-  und  Wechselstrom  fallt  zu- 
gunsten des  letsteren  aus,  da  geringere  Anlagekosten. 

Lm  iMWIlAiim  U  Sirt  £l«etrique.  Von  Dusangey. 
(Bull,  de  la  soc.  intern,  des  ölectr.  1908,  S.  12;  bis 
160.)*  Beschreibung  einer  großen  Kraftvertcilungs- 
anlat;e  zwischen  Celle,  den  Cevennen  und  Alpen  in 
SUdlrankreich.  250  (ieineinden  mit  hoocioo  h.in- 
wohnern  werden  mit  Licht  und  Kraft  versehen.  .Ms 
Stromerzeuger  dienen  drei  Wasserkraft-  und  sieben 
Rescrveilampfinascliiiienankigeii,  welche,  i.ings  der 
Fernleitungen  ziemlich  gleichmalii^'  verteilt,  die  Über- 
reste der  früheren  Lokalkr:tfi\\erke  sind.  Gesamt- 
leistung beträgt  etwa  6000  KW,  Netzspmnuqg 
1 3  SOG  Volt  Drehstroffl,  50  Perioden,  konstante  Strom- 
dichte  1,5  Amp.,  S"/o  S])annungsabfall  in  Pemlei- 
tungen.  maximale  Kupfenjuerschnittc  $0  qmm.  Be- 
schreibung der  l.'ntcrwerkc,  Leitungäanlage,  Vci^ 
waltungsorganismus,  Tarife. 

Klemmschuh  fQr  Holzmasten.  Von  Ingenieur  S  Herzog. 
(Schweiz.  E.  T.  Z.,  13.  Juni  1908,  S.  j-j;  20.  Juni 
1908,  S.  294.)*  Notwendigkeit,  hölzerne  Afaslen 
mit  einem  der  Fäulnis  widerstehenden  Fuß  au  ver- 
sehen. Kritik  der  bisherigen  KonatruktioneD-  Be- 
schreibung einer  neuen  Konstruktion,  welche  die 
früheren  Mängel  vcrmddet. 

Switching  Apparatus  and  lt$  Pniotical  Operation  in 
Large  Hydro-Eleciric  Statloiia.  By Frank  K.  c  onrad. 

Ii:;.  \\<.rld,  25.  Juli  iyo8,  S.  178.)*  llei  großen 
Kraftwerken  ist  es  nicht  so  sehr  erforderlich,  daß 
von  dem  Hauptschaltbreli  aus  der  .Ma.schinensaa]  zu 
übersehen  ist,  vielmehr  muU  die  gesamte  Sch.-ilt- 
anlagc  lekfat  zu  überwachen  sein.  Oeshalb  ist  es 
bei  vom  Masdiinensaal  weiter  entferntem  Transfor- 
matorenraum  voncuaehen,  in  letztertm  die  Haupt- 
sch.llttafel  aufzustellen.  Die  X'erstaniligung  mit  rlem 
Maschinensaal  kann  mittels  lelephon  (m1.  il^l.  er- 
folgen 1  lau|>t^ainiiieNehierien  sollen  stets  iloppelt 
vorhanilen  ^em;  sämtliche  .Schalter  sind  reichlich  zu 
dimensK.iiieieii.  Sicherungen  nach  Möglidikeit  zu 


vermeiden  und  durch  Olschalter  mit  Zeitrcküs  zu 

ersetzen  Antom.itische  Schalter  in  Reihe,  um  sicheres 
Ansprechen  eines  derselben  zu  j;e-aahrleisteii,  im  all- 
gemeinen zuecklo>.  Be>-clireihuni;  einer  nach  diesen 
Grundsätzen  aus;^efuhrten  Schallanla^je :  Von  jedem 
Generator  durch  je  einen  OUeluilter  zu  den  iK'iilen 
Niederspannungs  •  Sammelschienens.-jtzen ,  an  welche 
gleichfalls  durch  je  einen  Olschalter  jeder  Trans 
formator  angeschlossen  ist.  jeder  Transformator  ist 
weiter  durch  je  einen  Trennsdwiter  mit  den  beklen 
HochspannungB-SanundschlencnsätMn  verbunden. 
Jede  Fernldtung  fllhrt  zu  einem  Olschalter  mh  Zett- 
relais, welcher  seinerseit-";  durch  je  einen  Trenn 
Schalter  an  die  beiden  Mochspanniuif^s  Saininelschie 
ilei>.i','r-  :ui!.;'-vlil.,.,,er.  ist. 

Über  das  Verhalten   von  Freileitungsgestängen  bei 

Drahtbruch.  \'on  Inj^enieur  Ludwig  K  a  1 1  i  r.  (IC.  u.  M. 
Wien,  22.  .Marz  ujoS,  Seite  239.)*  Hei  der  Be- 
rechnung der  .Maste  sind  Zwei  Zustände  zu  unter- 
suchen: I.  die  Linie  mit  maximal  gespannten,  in- 
takten Leitungen;  2.  die  Linie  mit  zum  Tcü  ge- 
ri.s.senen  Leittmgen.  vorliegende  Ariieit  brächiT' 
tigt  sich  besonders  mit  dem  zwaten  Fall.  d.  h.  be- 
handelt eingehend  das  Verhalten  einer  Leitung  nach 
erfolgtem  Drahthruch.  Mit  Hilfe  genau  erläuterter 
graphischer  Darstellungen  -deiilen  die  verschieilencn 
vorkommenden  l'alie  von  I  )ralitbiiichen  ilirueh  sämt- 
licher odi  r  n  .ir  einzelner  I  ,ei;un).;eni  untersucht  und 
ihr  lunfluO  auf  das  ( iestange  festgestellt.  Ferner 
werden  eine  Reihe  von  Versuchsergebnissen  zur  Er- 
mittlung der  Durchbiegungen  von  Mastkonstruk- 
timen  bei  vcrschi<^'<i<'nen  Belastungen  mitgeteilt,  und 
zwar:  1.  Tripartite-Mast  der  Franklin  RoUing  Mill  and 
Foundiy  Co.',  2.  Zementarmiener  Holamast,  System 
Rourgeat,  nach  Versuchen  von  Aug.  KastIcr-ZUridi; 

3.  Bolzmast  wk  Zenuntliiß,  PMentKastIcr;  4.  Ver- 
suche von  Wade  und  Goodemann  an  Hobniaatcn. 

S.  Umformung  und  Aufspeicherung  der  elek- 
trischen Energie. 

A  Seif  Synchronising  Rotary  Converter.  (El.  Fnging., 

4.  Juni  lyoS.r*  Die  Uritish  Westinghousc  KIcctr. 
M.-jnuf  Co.  hat  in  einem  Unterwerk  des  Glasgow 
Corpor.  Elcc.  Dcpartm.  einen  600  KW-L'mformer 
mit  sclbsttätifjcr  Anlaßvorrichtung  aufgestellt,  Ks 
wird  in  diesem  Unterwerk  Drehstrom  von  öcxX)  Volt, 
25  l'crioden  in  Gleichstrom  von  470  bis  600  Volt 
für  Licht-  und  Kraftzwecke  um^formt.  Das  An- 
lassen  erfolgt  von  der  Wecfaselsbromaeite  m  30  bis  40 
Sekunden,  wobei  das  Handrad  des  Anlassers  m  «Üe 
»AnlaGsteUung«  gebracht  wird,  Die  Maschine  wird 
mit  \  der  normalen  SektmdSrspannung  des  Trans- 
formators bei  normaler  Stromstärke  angelassen  und 
ist  zu  diesem  /wecke  .luf  einen  .\nlaLnu<lerstand 
geschaltet,  und  wird  sodann  in  die  Laufstelluni;  »^ii- 
bracht.  Keim  .Anlassen  sind  drei  Schleilriiii;e,  beul) 
Lauf  hingej;en  alle  sechs  Schleifringe  an^^eschlrj-^sen. 
Die  Regelung  der  (ileichstromspannung  erfolgt  mit 
Hilfe  des  Feldregler.s.  Die  Wechselspannung  kann 
durch  eine  Zusatzma.schine  verändert  werden,  welche 
an  den  Umformer  derart  aagdbaut  ist,  daß  ihre 
Wkklung  ohne  Schleifringe  dirdct  mit  dem  Umfor- 
meranker verbunden  ist  und  die  Erregerwicklungen 
in  Reihe  geschaltet  sind.  Der  Lcistui^faktor  kann 
unabhängig  von  der  Maschincnlcistung  verändert 
werden.  Der  Umformerläuft  mit  einem  (ileichstrom- 
generator  parallel  und  dient  hauptsächlich  als  Aus- 
gleichsmaschtne  des  Dreilettemetzes. 


Hcmngcgcbeii  *iM  Prafnaor  9t.«3llt.  Waller  Rcidiel  in  CIwrioM»«^!»;.  —  Drack  von  R.  OMenbMif  la  MBactet. 
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Die  Abonnenten  werden  höflichst  ersucht,  Ihre  AbooMiimti  gcfl* 
Vcnfigcmiig  in  der  Zostelluiig  ikr  ZeHscbrift  dntritL 


Die 


Die  Entwicklung  und  Jetzige  Beedialfen- 

heit  der  elektrischen  Kraftttbertragungs- 
und  Beleuchtungsanlagen  der  Al(t*-Ge8. 
Peiner  Walzwerk* 

Von  P.  SUgHf,  ttuUMmguStm. 

Elnleilans. 

Dil-  .■\ktii'nj;escll.schart  Pcincr  W:ilzvvcrk  erhalt  ihr 
Roheisen  aus  drei  bis  vier  Hochöfen  von  je  220  t 
Fassung.svcrmogcn  der  Herjjbau-  und  Hüttenj^eselNL  h:ift 
Ilseticr  Hütte,  .scliiuilzl  es  in  ihrer  'rhoinashülle  mittels 
vier  Cuj>ultiren  vnii  je  45  t  nieder  und  vervvajidell  es  in 
vier  Konverterbirnen  von  je  15  t  in  Thuinasfluüeisen, 
bzw.  im  Martinwerk  mittels  ein  bis  zwei  Martinören  (ein 
dritter  steht  in  Reserve)  von  je  30  t  Ausbringen  in  Martin- 
ttaU.  Die  Blöcke  werden  durch  DampflokoniotiveD  nach 
den  drei  Walz werkaabteilun gen  gebracht,  von  denen  jede 
mit  drei  Trioitnßen  ausgertiatet  iat,  um  dort  ni  Stab« 
eisen,  Grubenschienen  und  Trägem  au^en'alzt  zu  werden. 
Mit  dem  Walzwerk  verbunden  ist  eine  Phosphatfabrik, 
wdchc  die  bei  dem  Thom.i-iprnzcß  entstehende  stark 
phosphorh.iltigc  Schl.-irkc  mit  (iilfc  von  16  Kugelmühlen 
zu  l'hosi>ha!iiU'h].  einem  in  der  I^dwiltSCbaft  Whr  ge- 
schätzten l)ünf;rinittel,  zermahlt. 

Als  Mncrgieciiielle  zum  Bewegen  der  zahlreichen  .Ar- 
i>eitsmaschincn  stand  früher  im  Pcincr  Walzwerk,  abge- 


sehen von  zwei  kleinen  I.eucht^jasmotorcn.  Iciliglich  Dampf- 
kraft  zur  Verfügung.    Diese  wurde  aus  Kohlen  erzeugt, 

;  welche  jahrlich  rd.  M.  i  Mill.  kosteten,  l'm  diesen  Be- 
trag ttach  Möglichkeit  zu  verringern,  wurde  beschlossen, 
die  Arbeitamenge,  welche  in  den  damak  größtent^ 
aiitzlm  in  die  Luft  flic^Bdea  Hochofengasen  enändten 
war,  zur  Affoeitsidstung  hemmielien.  Es  wurde  daher 
zunächst  in  Gr.  Ilsede  eine  Batterie  von  Dampfkesseln 
aufgestellt,  unter  welchen  das  Gas  verbrannt  wurde.  Die 
Kl  ---i  I  kunncn  für  den  Fall,  daß  Gasmanj;el  eintritt,  auch 
mit  Kolilen  geheizt  werden.  Dieser  Kesselilampf  wird 
in  dem  dortigen  Kr.iftucrk  zur  .Speisung  vnii  tunt  Dampf- 
ma-schinen   benutzt,   welche  zusammen  etwa    1600  bis 

;  2000  P.S  leisten  können  und  mit  Drehstromerzeugern 
direkt  gekuppelt  sind.  Die  letzteren  werden  mit  110  Volt 
Gleichstrom  erregt  und  geben  bei  50  Perioden  eine  ver- 
kettete Spamrang  von  $00  Volt,  welche  zum  Betriebe 
versehledeoer  Motoren  auf  der  Hütte  selbst  bemitst  wird. 
Für  die  Versoigimg  der  von  Gr.  Ilsede  etw»  4  km 
entfernten  Eiaenerzgraben  bd  Bülten  und  Adenstedt  so- 
wie für  die  Femleitung  nach  dem  Peiner  Walzwerk  wird 
die  Spannung  jetloeh  mit  Hilfe  von  Transformatoren  auf 
loOOoVolt  erhöht. 

Etwa  gleichzeitig  mit  dem  Il-eder  DaiiipIkraKwerk 
wunlc  ii;  Peine  m  der  sog.  s  Alten  Zentrale'  ein  Dreh- 
stromer/ouger  ebenfalls  für  500  Volt  und  30  Perioden 
mit  einer  I^istung  von  200  KW  aufgestellt,  welcher  ver- 
schiedene gelegentlich  des  Umbaues  einer  großen  Trio- 
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Straße  in  PeiiiL'  ix  u  ,ir^i'lLL,'Tc  Rollfrängc  und  Schlepper, 
sowie  einen  Verladckran  treiben  und  später  als  Reserve 
dienen  sollte.  Inzwischen  war  von  den  Finnen  Siemens 
&  Halske,  Berlin,  und  Schuckert  &  Co.,  Nürnberg,  ein 
volbtändigH  PiDjekt  ausgearbeitet  worden  Uber  die  Ver- 
aorguDg  des  geaamleB  Pemer  Walswerkes  mit  dek* 
triacheni  Strome^  welch«  direkt  von  Gich^asdynamos  von 
lOOOOVott  verketteter  Spannung  rreliefert  werden  sollte. 

Un>  nun  Uber  die  Gruße  der  benötigen  Arbeits- 
menge  Aufschluß  zu  (.rli^ilicn ,  wurde  eine  Zusammen- 
stellun;^  der  auf  <!t:tti  IViücr  Walzwerke  vorhandenen 
Antr;cbs:iiriscliiiu:ii  aiu^ulcrti;;!  ui;cl  bei  die-;cr  Gelei^en- 
heit  gleichzeitig  die  Frage  ent.-;cliie<k-ii ,  für  welche  An- 
triebe Drehstrum  und  für  welche  (iieichstrom  geeigneter 
enchien.  Da  fiir  die  grüßten  Motoren,  nämlich  für  die 
Wahenzugsmotoren  (350  bis  2000  l'S)  und  für  da.s  Kon- 
venergebüae  (aooo  PS)  eine  Kneiting  der  Drehzahl  ver- 
biß wurde,  und  da  ferner  die  entgenanaten  Motoren 
illr  etwa,  15%  ScMnpf  efalflericfatet  werden  nußtea,  da- 
mit die  Schwun(^ider  zur  Wirkunf^  kommen  konnten, 
.so  war  es  iKit«  t  iuli;^.  einen  gmßen  Teil  der  Arbeit  in 
I''orm  von  Glciciivtioiii  zu  liefern.  Bei  dieser  Stromart 
ergab  sich  als  weiterer  X'orteil,  daß  die  zu  erwartenden 
Stro[n<itijLMJ,  welche  da.«-  gute  Parallelarbeiten  der  Gas- 
niotureii  ev.  in  Frage  stellen  konnten  und  auf  alle  I'älle 
eine  V'ergröÜerung  der  Gasniolortyjjen ,  des  Gasver- 
brauches und  der  I.eitungüqucrschnittc  bedingt  hätten, 
m  eüifachstor  imd  bequemster  Weise  durch  Akkumula- 


torvii  rrhrblirli  xiriiiimlrrt  '.vcrdon  konnten.  Auch  die 
guten  I-,i;.;i.iisrh.TÜen  des  Hauptstrommotors,  nämlich  sein 
hohes  .\r./ut;-m<i;iici.t  bei  veriiältnismäßig  Ideiner  Strom- 
stärke und  die  selbsttätige  EinsteUm^  der  Ar{>eits- 
geschwfaidigkeit  entsprechend  der  Gröfle  der  Last,  fielen 
bei  den  nuanigfachn  TransportvoiricfatHasea  (Ai^rtl^ 
Kraae,  Gießwagvn  usw.)  stülc  ins  Gewint.  FOr  w 
übrigen  Motoren  wurde  Drehstrom  gewählt,  welcher 
seinerseits  den  Vorteil  bietet,  daß  die  Transformatoren 
für  die  SpannniiL;-M'rnii  <iri;^'ünK  billiger  ausfallen  als  Um- 
former, und  daß  die  von  ihnen  gespeisten  Motoren,  da 
<ie  krin.11  Kollektor  besitzen,  etwas  uncmpümilirhcr 
gegen  Staub  und  I'cuchtigkeit  sind  und  .sich  hei  riw.iigen 
Schäden  vcrlialtnismäßig  leicht  ausbessern  ki^M-n.  Ais 
Gebrauchsspannuog  wurde  für  beide  Stromarten  mit  Rück- 
sicht auf  die  großen  EntTernungen  und  Leistungen  äe- 
jenige  von  $00  Volt  g^ühlt.  Eine  höhere  Sp 
anzuwenden  erschien  mit  RUdcncht  auf  die 
behn  Berühren  ungeachBtzter  Teile  nicht  aistagfg. 

Auch  (tir  die  Bdeuchtungsanl.Tge  wurden  beide  Strom- 
arten vorgesehen,  und  zwar  Gleichstrom  mit  einer  kleinen 
Liclubatterie  für  dieienigcn  K;iumc,  in  welchen  S|»annungs- 
schw  .inkiitij^eti  un.'innenrhni  oinpfunden  worden  waren 
(SclneibstütH;n,  Heaiiiten'.vohiiungcn I  und  Drehstrom  für 
die  sonstige  Heicuchtung.  Diese  Utztcrc  .Sironiart  bot 
den  Vorteil,  daß  die  großen  Kntfernungcn  auf  dem  W  erk 
mit  Hilfe  einer  Ringleitung  (Fig.  773),  welche  durch  vier 
Speiaepuokte  ihren  Strom  von  500  Vdt  Spannung  erhielt. 


LH.  Mr. 


I 

II 
III 
IV 
V 
VI 
VII 


Sl.ci,rp-.ml.<  T^niMd  . 

Wair»i-ri<  II  

Mdniiitvrrt;  .  .  .  .  , 
Scuc  WijUriKirt-hcRl ,  . 

fUpnwumilUmul'k.lt. 


I« 
t« 
«" 
>S 

14 


Anip. 

v«u 

Aa». 

Voll 

>«.5 

$!• 

T9.S 

IIS 

S» 

rys 

IIV 

«*.* 

»»• 

Ita 

H* 

»■• 

«« 

••• 

»•• 

II« 

SJ.» 

J«» 

ut 

■» 

I«,S 

I» 

7Xi 

•I. 

Ud.  Nr. 

Standsn 

KW 

mar 

M*ll 

ndlff 
Vtth 

Voll 

An- 

vin 

SWinfaMli  

•  9 

510 

UJ 

litt 

IX 

Allr>  Werk  

Sl» 

•  M 

110 

X 

Muciuin  1  .    .  . 

5 

S.9» 

510 

im 

XI 

M<cS»ntich'  W*rk*tmt  . 

•• 

IIT 

im 

XII 

lfi<v1itiiiju,L>i;e  .... 

i 

3.9» 

»•» 

ItD 

XUl 

Wallwcrii  III,  ;ls<TStr.  . 

i 

sie 

•  to 

XIV 

WaliwnklU,aiMtj*crSv. 

tt 

3*4 

f" 

W 

Flg.  77).  SdMItinfnclMM  der  Msf  «ad  SpdadciMiigMi  Mr  dit : 


d«r' 


Digitized  by  Google 


Heft  15. 
14.  Ucicmber  IWtk 


Elekiriscfae  Kiattbelriebe  und  Bahnen.  Jahrgang  VI. 


1%.  77S.  LlacHchnitt  dnck  di»  ÜMfanawwirii. 

104* 


Digitized  by  Google 


700 


Elelctriwhe  KraHbdriebe  und  Bahnen.   Jahrgang  VI. 


Heft  35. 
II.  Dcrnnbcr  IM«. 


ohne  atlzugroUc  Kosten  überwunden  werden  konnten. 
Wegen  der  Gefahr,  wddie  diese  Spannung  jedoch  bei 
Lichtanlagen  bietet,  und  um  nidit  mehr  als  drei  Bogen- 
lampen hintereinander  .«ichaltm  ZU  müssen,  wird  die  S]):in- 
nuQgr  durch  Orts-TnuMibraiatoren  auf  i  lo  Volt  erniedrigt 
Die  Ldstung  der  zu  installierenden  Motoren  wurde 
sdnersdt  zu  12  500  PS  gefunden,  und  es  wurden  dafür 
einschließlich  der  Reserven  neun  I-ünankcrumrormcr  für 
je  800  KW  und  serlm  Tr.m'iriirm.Uorcn  Hir  i<-  ;0(T  KW 
vorgesehen,  welche  in  zu  ci  j^ctrc-nnten  l 'mlnriiu  rwi  rken 
in  zwei  Schwerjjunktcn  des  Vcrbrauchsf^ebieti"^  .iiif^estcllt 
werden  sollten.  Infolge  der  teueren  \'erhiinlunL;--k.ib(  l 
zwischen  den  beiden  Werken  w>ir<le  dics<"s  l'nijfkt  jcilnrh 
wieder  aufgegeben  und  ein  einziges  l.'m  formerwerk  im 
gemeinsamen  Schwerpunkte  des  Stromverbrauches,  näm- 
lich in  uamittelh.irer  N'rihc  des  Kcsselh.mscs,  erbaut. 

I.  Das  Umformerkraftwerk. 

Das  aus  EisenfiKhwerk  bestehende  Gebäude  (Fig,  774 
bis  776)  gfiedeit  sidi  In  drd  Hanptteile.  oämlidi  in  den 


Transformatoren  räum,  die  Umformcrh.illc  und  die  Akku- 
mulatorenräume.  Die  letzteren  sollten  nach  den  ursprUng- 
liehen  Plänen  zwei  in  vier  Stockwerken  verteilte  Akku- 
mulatorenbatterien fiir  je  2000  Amp.St  Kapazität  bei 
einstündiger  Entladung  aufhebmen.  In  der  Uln^o^ne^ 
halle  dagegen  sollten  außer  den  Schalttafeln  und  den 
IJcht-  tmd  Lademaschinen  die  neun  Einankerumformer 
Platz  finden,  während  im  Transformalorcnraume  die  zu- 
^i-horij;en  iS  IVansformaton-n  smvic  sechs  Transforma- 
toren zur  Speisung  des  Drehst ronikraftnetzes  aufgestellt 
werden  sollten.  Die  viellarhen  von  rler  !■  irm.i  ."schlickert 
C  o.,  .\'üml>erg,  angestellten  Versuche  einen  für  die 
vDrliem'nden  schwierigen  \'erh:iltnisse  brauchbaren  Ein- 
ankerumformer zu  .schaffen,  scheiterten  hnu|>ts.ich1ich  an 
der  hohen  Periodenzahl  von  SO  pro  Sek.  Infolgt  (Ussen 
mußte  man  dieses  System  aufgeben  und  zu  Doppd- 
maschinen  fibergefaen.  Diese  beMdien  auf  der  Antriebe- 
seite aas  Dreluirom-Synchnminotoren  in  SienisduJtung 
für  225  Vdt  Erregung,  10000  Vok  Klemraenspannting 
'  und  1400  PS  dniemde  Leistnqgsabgabe.  Die  in  twci 


A  =  AkhmdawnMwiai. 
M.  -  AbImht. 

DM  W  DfvlMlfMMUlUff* 

DSA  —  l)nlnB«»Vctuilaa(iMlMlnlU. 
tu  s  no^lwMfiiirlnllrr.  mm  Anf . 
ttU  s  Emsennuctiint. 
Ca  s  Gkiduiw*»—«. 


PhMpluifiMk. 
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I      LB  =  UchllwtWm. 
M      \      Ulm  UdMMChiM. 
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Latein  rMluinlcn  W'i-llcn  iIic^lt  Mi»t<irfn  tr.ij^cn  ^'U-ich- 
zeitig  je  rinc  rilcirlistrDiiui)  iiaino  lur  iSuO  \'/.\\  i)'oK\\' 
und  520  Volt.  Infolge  diet-or  j4t.'tlraii,i;tt.ii  H.iii.irt  i^t  rs 
möglich  {geworden,  auf  dcr>L'lb<;n  Stelle,  frühei  sc-clis 
Einankcrumfornicr  aufgestellt  werden  ■^nllteii.  kautii  für 
ebcnsovielc  Doppelmaschincn  zu  sclwHVii.  Je  z«ci  dcr- 
selben  besitzen  einen  gemeinsamen  Aalatücr,  welcher 
unnchaldiar  dngeriditet  ist.  Du  Anhasen  der  Ümfortner 
glicht  nämlich  in  der  Welse,  daß  die  Gteichatrom- 
dynamos  von  den  s^oVott^Samoiciscbienen  aus  als  Mo- 
toren angetrieben  werden.  Sobald  dann  ein  Umfornier 
seine  normale  Drchrahl,  nämlich  300  pro  Min.,  erreicht 
hat,  und  ilir  niinnielir  .'iIs  I .)r(.-!i-tri >in<.-r/.eu;;cr  arlK'itciiilc 
Synchnnitn.T^rlmie  mit  itcin  1  l.iup'.krailu crk  in  lUidc  m 
riiase  i-it .  w  ird  ^ic  niil  Hille  ilu-  Hncli-iirninui'.Lj'^.iiis- 
schaitcrs  an  die  <;4oo  V  nit  .Saintnei.sohienen  anne>chli>'-sen. 
Durch  Andcruin;  ikr  K.leininen>pannunf;  für  die  Gleich 
Stromdynamo.s  wird  dann  die  Hel.istiin{;  de*  l'mtormcrs 
in  einfachster  Weise  geregelt.  Umgekehrt  arbeiten  die 
Doppdmaachinen  bei  Störungen  im  Gaskraftwerk  9us 
der  vorhandenen  Puffeftotterie  und  eneugen  rückwärts 
Drefaatrom  von  der  richtigen  SammclM!hiencnspannung« 
was  beim  Einankerumrormer  nicht  mo^^lich  war.  Aus 
demselben  Grunde  w;irc  e<  auch  nicht  zweckmäßig  ge- 
wesen, die  GleirhstroiiKlynarnDS  durch  .Asynchronmotoren 
an/uticiben  |)a^c^i  n  iraj^en  die  S\  nchronnioloren 
wesentlich  dazu  Ixi,  den  I .eislun}^--lal:l(<r  der  .Anlage  zu 
verbe^^ern  und  en:i"  ,.;.k  lien  ferner  infulj^e  der  };iinstigen 
Spannun};skur%'e  eine  bessere  l'iilferu  trUun^  der  Hatterie. 
Zurzeit  sind  drei  Umformer  für  je  Stw  KW  und  zwei  i'iir 
je  970  KW  (ilcichstromleisiuii^  im  Hetriebe.  Heide  Typen 
haben  dieselben  äußeren  Abmessungen ;  die  um  170KW 
höhere  Leistung  wurde  lediglich  durch  den  Einbau  von 
Wendepolcn  eriielt.  Außerdem  sind  noch  zwei  Drei- 
tnasehbenaStie  vorinnden,  von  deon  das  eine  durch 
einen  100  FS^DrriiBtfDniiiiotor  und  das  andere  durch 
einen  51O  PS-GMdlStlommOlW  angetrieben  wird.  Ikidc 
Umformer  dienen  dazu,  die  T.icht-  und  die  Krafthattcric 
aufzuladen  und  den  Errv^i-r-  und  I.iclitstrom  zu  liefern. 

In  der  Tr.'jnsformatorenlialle  sind  vier  Manteltrans- 
formatoren mit  Olkühluii^  VI  1:1  jL-  V  -  I  KW  umi  ein  solcher 
von  570  KW  auf(;cstellt,  welche  die  940O  Volt  betragende 
Oberspannung  auf  520  Volt  erniedrigen.  Außerdem  be- 
finden sich  in  dieser  Halle  die  Hochspannun<;ssch:dter 
und  Sicherungen  für  die  Synchronmotoren.  Die  Umformer- 
halte  sowohl  wie  die  Transformatorenhalle  werden  durch 
je  einen  tot -Deckenlaufkran  bestrichen. 

Im  Keller  und  im  Erdgeschoß  des  Akkumdatoren- 
gebäudes  sind  289  Elemente  aufgeMclh,  welche  2000  Amp. 
eine  Stunde  l.nn.;  Iii  tVm  lunnen,  <ihne  daß  die  Sammel- 
schiencnspannuni;  uni<  r  SJiiN'olt  sinl^t.  und  weiche  an 
die  Gleichstromsammcischienen  mit  Hilfe  eines  in  der 
l'niformerhallc  aufgestellten  I  )<)p;>elzellin-irli.ilters  ange- 
schlossen sind.  Dieser  enthalt  auf  der  I  .a<ie  und  l'.ntlade- 
scitc  je  13  Kontakte,  von  denen  jeder  acht  Zellen  zu- 
bzw.  abschaltet,  so  daü  <>6  .Sch:dtzellen  mit  dessen  Ililfc 
bedient  werden  können.  Min  UoppelzcUcnschalter  wurde 
deshalb  gewählt,  weil  die  Itottcric  nicht  nur  sum  Puffern, 
sondern  auch  gleidueitig  als  Momentreaerve  dienen  soll, 
welche  jederseit,  also  auch  während  der  Ladung,  ein- 
springen muß,  wenn  das  Hauptkrafbimk  versagt  Die 
Bewegung  der  Schlitten  ge^schlcht  durch  Elektromotoren, 

welche  durch  ein]>ii|ii;c  l'itischnUer  ■^e-teuert  werden 
Außerdem  kann  jeder  Schlitten,  falls  der  iimtorische  An 
trieb  ver-^at;!,  von  Hand  mit  Hilfe  eines  i^nil'en  Steck 
Schlüssels  bedient  wurden.  Rin  zweiter  Do])])elzellen 
schalti  r,  \M  "eher  jeduch  nur  von  Hand  betätigt  werden 
kann,  besorgt  die  Regelung  der  Licbtbatterie,  welche  im 
Erdgeschoß  und  im  ersten  Stock  des  Aklcumulatofen- 


^cbauiles  aufj^eslellt  ist.  eine  Kapazität  von  4.S  5  .\Mi])..St, 
bei  zelHistundi<;er  luitladuiu;  besitz;  und  aus  12;  /.eilen 
b<  steln  In  der  l  iniorinerhalle  belinden  sich  aulierdeni 
noch  \  ier  .Sclialtwände.  I>ie-elben  bestehen  aus  Marmor- 
tafclii,  welche  von  geerdeten  Liseiigcriistcn  getragen 
werden  und  durch  Holzumrahmungen  verziert  sind.  CHe 
letzteren  sind  zum  Schutze  gegen  Feuersgefahr  auf  der 
Rückseite  mit  Asbestschiefer  bekleidet. 

An  der  Wand  zwischen  dem  Transformatoren-  und 
dem  Umformerraume  steht  die  Schalttafel  lUr  die  Doppel- 
maschincn und  diejenige  fiir  die  Transformatoren  und 
die  tibri^en  Drchstromapparate.  während  die  Gleichstrom- 
sid.dltafel,  u  eiche  in  eine  obere  und  eine  untere  zerfallt, 
.in  dir  Waml  zuischen  den  .Akkiimiilaturenrätinien  uml 
<!■  :  1  r.ifi innerhalle  auf(;estellt  ist  1  uinere  GU  irh- 
strnnisch.dltafel  tra^t  auHer  ilcm  1  Jop|ielzelleiischalter  lür 
die  I'ufferb;itterie  nur  »lie  Zahler,  .Stronizeij^er  imd  selbst- 
tätigen .Ausschalter  für  die  Spci.sckabel ,  welche  das 
500  Volt- Kraft  netz  versorgen.  .Auf  der  oberen  Glcich- 
stronuclialttafel  sind  dagegen  alle  übrigen  Apparate  fiir 
520  und  225  Voh  veieinigt. 

Anordning  der  Schaltanlage  ist  aus  Flg.  777 
ohne  weiteres  ersieülieh«  es  sollen  daher  im  folgenden 
nur  einige  Besonderheiten  derselben  hervorgehoben  werden. 
Die  von  Ilsede  kommende,  aus  sechs  Dräliten  von  je 
5,0  i|mm  bestehende  l'reileitun.!.:  für  v;4oo  X'olt  uir<l  auf 
dem  Dache  des  Umfornierkral'twerkes  durch  ein  (geerdetes 
I'.i--en;;esiänge  gestut/t,  welches  zuei  dteipi ili-^e  Kurz- 
schlieLver  trägt.  Durch  diese  können  beide  Fcrnleitungs- 
svstcmc  bei  etwaigen  daran  vorzunehmenden  Arbeiten 
schnell  und  sicher  kurzgeschlossen  und  geerdet  werden. 
V^om  Dache  aus  treten  die  Leitungen  dann  in  den  Turm 
durch  PorzcUancHifÜhrangen,  in  deren  unmittelbarer  Nähe 
die  beiden  dreipoligen  öcbuckertscben  Hdmeraussdnlter 
ilir  jede  Femldtung  sich  befinden.  Bediefit  werden  dk 
Schalter  von  der  Laufbnhne  der  Drehstromschalttafä 
aus  im<l  zwar  mit  Hilfe  von  Drahtseilen.  Zwischen  den 
Schaltern  und  den  Turmwandcn  sowie  zwischen  den  drei 
1'ha.scn  je"des  Schalters  befinden  sich  Isolationsu  ande  aus 
.Schiefcnisbcrst.  Auch  die  ülicr  den  Schaltern  liej^enden 
l'jscn-  und  Holzteile  des  Turim  ■■  sind  trj^takiL;  mit 
diesem  Material  ausgekleidet,  hruher  waren  die  Schalter 
auf  dem  oben  genannten  eisernen  Dachj;estange  ohne 
Zwischenwände  montiert  und  befanden  sich  also  im  Freien. 
Diese  .Anordnung  bietet  auf  den  ersten  Blick  den  schein- 
baren Vorteil,  daß  die  beim  Ausschalten  entstehenden 
Lichtbögen  sidi  zu  beliebiger  HäJie  ausdehnen  und  auf 
keinen  Fall  das  Gebäude  in  Brand  stecken  können. 
Andererseits  ist  jedoch  die  Gefahr  des  Zusammenschla- 
gens der  Lichtbogen  bei  entsprerlieiulcr  Riclitunj;  und 
Stärke  des  Windes  im  h'reien  imnRilini  nuiglicli  .\ls 
wesentliche  Nachteile  der  .Aufstellunp;  der  .Schalter  auf 
dem  Dache  haben  sich  aul.v.rdem  die  l'iil>,'enden  ert^elH-n. 
Im  Winter  bciUckten  sich  die  .Schalter  derarliL;  mit  Rauh- 
reif, daß  sie  .selbst  mit  Gewalt  nicht  ausj^eschaltet  werden 
konnten.  Auch  im  Sommer  war  dieses,  «  cnn  die  Schalter 
mehrere  Wochen  lang  ununterbrochen  im  Betriebe  bleiben 
mußten,  ziemlich  schwierig,  da  sich  die  Kontaktflädien 
allmählich  mit  Sdimutz  überzogen,  und  zwar  war  <Se8er 
Ubdstand  um  so  größer,  je  mehr  die  Schaller  geölt 
I  wurden,  weil  die  Schmutzteilchen  auf  der  Olschicbt  fest- 
klebten. F.in  schnelles  und  leichtes  Arbeiten  ifieser 
.Schaher  ist  alii  r  schon  aus  dem  firunde  erforderlich, 
weil  elieselbrn  auL<er  \i)n  ll.'ind,  auch  durch  sogenannte 
Dralitbruch-Kelais  b<:.iti^t  werden  sollen  In  jede  cler 
sechs  I'ernleitungen  ist  namlich  ein  Wechselstrom-Kehüs 
eingesch;dtet,  welches,  sobald  die  Stroinst.irke  durch  .Null 
hindurchgeht,  ein  Glcichstrom-Kdais  schließt.  Dieses  zieht 
eine  elektromagnetische  Klinke  an  und  gibt  so  ein  Ge- 
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wicht  frei,  welches  beim  Herunterfallen  den  betreflenden 

1  Fl  "  hsp.innun^sausschaltcr  unterbricht.  Reim  Beginne  dt-s 
lk  ;rici>cs  nach  einem  Stillstände  kann  man  die  Wechsel 
Strom-Relais  «liirch  einen  Sclinurzug  außer  TatiLjkeil  ^-etzeii. 
Da  dieselbe  lunrichtunj;  auch  in  Ilsede  }ietr>.>Men  ist,  su 
wird  im  Kalle  eines  Ürahtbruclic<  die  IJruchslelle  von 
beiden  Seiten  spannungsfrei  und  mithin  die  Heriihrung 
der  Drähte  ungefährlich.  Die  auf  dem  Walzw  erks  Grund 
atildce  und  bei  Straßeniibergängen  unterhalb  der  Hoch- 
spannungsleitungen angebrachten  Drahtnetae  gelien  dne 
weitere  Sicherheit  gegen  deiartige  Fälle. 

Gegen  atmosphärische  Entladungen  und  sonstige 
Überspannungen  ist  jeder  Draht  der  Femleitung  durch 
eine  Drosselspule  und  zwei  Hömerblit2ableiter  geschützt. 
Kincr  tlrr'iclbcn  int  auf  l  mm  und  der  zweite  auf  5  tnm 
I  lörncrabst.iiul  eingestellt.  Wahrend  nun  die  erstercn  mit 
je  einem  llorn  direkt  an  Krde  liefen,  sind  die  kt/teren 
über  indiikti' iiisin  i  j^en  ickelte  Ojw  iilerstaiide  mit  der  Ivrde 
verbunden  Aui  diese  Weise  uird  erreicht,  daü  bei 
leichteren  Entladungen  nur  ein  Ausgleiclvstrom  von  loAmp. 
swisehen  je  zwei  Phasen  entstehen  kann. 

Der  von  Ilsede  kommende  Strom  geht  dann  Uber 
Sidierangen  von  je  200  Amp.  zu  Zählern.  I^istungs- 
mesBera  und  Stronueigem,  welche  die  durchschnittliche, 
bzw.  die  augenbliddiche  Stftrfce  des  Stromes  und  der 
Leistung  abzulesen  gestatten.  Ebenso  »nd  in  olle  vom 
Umformer-Kraftwerk  ausgehenden  Speiseleitungcn  Zähler 
und  Stromzcij^er  ein^escli.il'.et ,  so  daß  eine  monatliche 
Verrcchnunf^  des  Stromverbrauches  für  die  einzelnen  Ab- 
teilungen des  Werke--  eriuf  iidicht  «ird.  Selbsttuli^e  Aus- 
schalter, die  auch  von  Hand  betatijit  uerden  knimen,  sich 
dagegen  bei  weiter  bestehendem  Kur/.scli!iis--e  nicht  ein- 
schalten lassen,  sind  ebenfalls  in  die  Speiseicitungen  ein- 
gieschaltet. 

Durch  Trennschalter,  welche  als  Sicherungen  ausge- 
bildet sind,  lassen  sieb  die  Sammel.schicncn  fiir  die  sechs 
Doppelmaschinen  von  dem  übrigen  9400  Volt- Netz  ab- 
trennen. An  die  letztere  Spannung  sind  sbntliche  Meß- 
instrumente durch  Meßtransfonnatorcn  angpschlr)S!M;n, 
welche  durch  überspannun^jssicherungen  sekun<lar  gecr»lct 
sind,  so  daß  die  Heriihrunp  der  Instrumente  selbst  dann 
ungefährlich  ist,  wenn  em  Meblianslorinalor  durchschlagt. 
An  die  520  Volt  ■  Sammcischieneii  für  Drehstrom  sind 
ebentalls  Ubcrspannungssicherun<;en ,  nrimlich  die  be- 
kannten mit  einem  Tesla-Traii^riirniati  ir  arbeitenden  Relais- 
Hörnerblitzableiter  der  Siemens  •  Schuckertwerke  ange- 
Dieselben  sollen  einmal  dann  funktionieren, 
auf  der  520  Volt-Scitc  Störungen  infolge  atmosphä- 
risdier  Entladungen  auftreten  und  zweitens  auch  dann, 
wenn  einer  der  großen  Transformatoren  für  das  Drdi- 
•trom-Kraftnets  durchschlägt. 

Ein  an  die  geoamten  Sanimdsdiieaen  angeschlossener 
Periodenzeiger  von  Hartmann  ft  Braun  gestattet  in  ein- 
fachster Weise  festzustellen,  ob  die  Hau[it!Tiaschiiicn  in 
Ilsede  die  richtige  Drehzahl  innehalten.  Andererseits  kann 
durch  einen  .SpannunKszeiger,  welcher  an  z^^e;  nach  (ir. 
llsede  zurückführende  .Meßleitungen  angeschlossen  ist,  dort 
jederzeit  die  Siiannung  der  hiesigen  Drehstrom  Sammel- 
schienen  Air  520  Volt  abgelesen  werden.  Die  Isolation 
des  DrehstTom-Kraftnctzcs  wird  an  einem  Drchstrom-Iso- 
fatMoameaser,  welcher  mit  einer  Gleichstrom-Hilfss])annung 
arbeitet,  während  des  Betriebes  gemessen.  I-'ür  die  Gleich- 
•tromanlage  wird  derselbe  Zweck  durch  die  Sammel- 
scfaieiien-SpannungsiBeigei  eiieieht,  weldie  durch  Umschalter 
zwischen  je  efaien  Pol  und  Erde  gelegt  werden  können. 

Bdm  Parallelschaltcn  der  Synchronmotoren  wird  zu- 
niichst  ein  Synchr()nisicr-.\])])arat  benutzt,  b<  i  welchem  mit- 
tels rotierender  Schattcnkcgcl  beobachtet  werden  kann,  ob 
die  zuzuschaltende  Maschine  zu  langsam  oder  s 


läuft.  Der  richtige  Augenblick  des  F!arallelschaltens  wird 
dai;Lf;en  an  eiiieiU  .SjK'innungszeiger  bei  .\us- 
-Lhl;u;c  abgelesen.  .-Vuf  diese  Weise  läßt  sich  das  l'arallcl- 
cIiuIk  11  einer  Doppelmaschine  verhältnisniiiflig  schnell 
ix.'werkstelligen. 

iJas  Hri.isrrr.  iii-<i  l'.iillasten  drr  Gl(  ;(-|is;ii>n\dynan;oS 
kann  sowohl  emzeln,  wie  auch  durch  eine  mechanische 
Kupplung  der  NebcnschluOregler  gemdnsam  geschehen. 

An  die  Gleiclistrom-Samnielschiencn  Tiir  235  Volt 
sfald  die  nach  außerhalb  gehenden  Leitungen  mit  Hilfe 
von  zwei  Automaten  angeschlossen,  welche  den  Zweck 
haben,  die  Snflüsse  von  Ktmsehlassen  im  Ucfatnctz  Air 
die  Erregung  der  Synchronmotaren  unschttdiidi  zu  machen. 

(.ScbluQ  folgt.) 


Die  ElektrohänselMdmen  und  ihre  Ver> 
Wendung 

Ualer  BeMitiiia(da%criicMftf  AHMhfiia(aadernngaincieb«ftfcCpi« 
Loinv-CoMi. 

Von  C.  Cl«u*,  ChajloUcnburE. 

Im  Jahre  1872  nahm  der  Leipziger  Ingenieur  Adolf 
Blddiert  sein  erMea  ^lent  auf  eine  Dnbtedtbahn,  die 
unter  Verwendung  etees  ÜBSleo  THagseiles  tmd  ehtes  be- 
w^lichen  Zugseiles  Idchte  EinzeUasten  auf  einer  Ring- 
bahn beförderte  1  )le  X'orteile  einer  derarti'Hii  Hahn  be- 
standen in  den  ^;erni^en  Anlage  und  Hetriebskosten. 
Grund  t;nil  Hin'tn  wurde  nur  dincli  die  Stützkonstruktion 
in  .Ansptiicli  genommen,  die  Konstruktion  selbst  konnte 
sehr  leicht  gehalten  «crdrii,  !!■  ilirnunterschiede,  Wasser- 
läufe und  andere  f'icl.indcschwicrigkeiten  waren  leicht  zu 
bewältigen.  Die  I Betriebskosten  stellten  sich  niedrig,  da 
bei  Höhenunterschieden  potentielle  Energie  nicht  ver- 
loren ging  und  die  Antriebsmaschine  dauernd  gleich- 
mäfiig  betastet  wurde.  Da  die  Bahn  außerdem  eine  Be- 
hinden»^  des  Verkehrs  nicht  zur  Folge  hatte,  verschafAe 
sie  sich  schnell  Eingang,  besonders  dort,  wo  dauernd 
große  Mengen  geringwertigen  Rohmaterials  zu  befördern 

waren.  Durch  Einführung  leistL::i:;-lri'rii;;.  -er  Drahtseile 
konnte  die  Entfernung  der  Stutzen  allnialilicli  immer 
großer  gewählt  werden,  ihirch  Verbesserung  der  Kuppel- 
apparate eroberte  sich  die  Seilbahn  das  Gebiet  der  Innen- 
transportc,  da  es  nelanL;.  Kurven  bis  herab  auf  m 
Radius  zu  nehmen.  Aukkrdem  gestatteten  die  neuen 
Kuppelungen  Steigungen  bis  I  :  I  und  darliber.  An  die 
Stelle  des  tragenden  Seiles  trat  bei  Innentransporten  die 
Mängcschicne,  deren  Profilgestaltung  das  Ergebnis  lang- 
jähriiKr  Erfahrung  war. 

Die  Führung  des  Zugseiles  gestaltete  ^tb  trotz  der 
verbesserten  Kuppelapparate  bei  Innentransporten  häufig 
sehr  sdiwicrig,  da  im  Inneren  von  Gebäuden,  wo  düe 
I  langeschiene  meist  mit  der  Dcckcnkon.struktion  ver- 
bunden ist,  starke  Kurven  und  plötzliche  Höhenunter- 
schiede zu  uberw  indeii  sind,  besonders  in  all  den  Fällen, 
wo  der  l'.inbau  von  Transportvorrichtungen  erst  nach- 
träglich   erfolgt.      l'.ine   ,\b/.w  eii;uii_i;    emzelnrt  Strecken 

durch  Weichen  und  ihr  Befahren  nach  verschiedenen 
Richtungen  war  umständlich,  ebenso  ein  Anhalten  und 
Wiederinbetriebsetzen  eines  Wagens  auf  freier  Strecke. 
Unwirtschaftlich  gestaltete  sich  acblieOlich  der  Betrieb 
solcher  Anlagen,  die  einen  unregelmäfiigen  Verkehr  auf- 
wiesen, da  em  liir  die  Höchadeistung  berechnetes  Zug- 
seil dauernd  in  Umlauf  gesetzt  und  die  .^ntriebsmaschine 
zu  schwach  bel.tstet  wurde.  Bei  Bahnen  mit  starken 
Steigungen  ergaben  sich  unvcrh-iltnism-ußig  kr.ifti^c  Zug- 
seile, da  die  iiubarbcit  in  den  Steigungen  ein  Vielfaches 
der  Reibangsarbeit  auf  ebener  Stredte  ausinachtc. 
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All  diese  Sehwicri[;keilen  legten  den  Gedanken  nahe, 
das  }jcmcinsaiTie  l)riht>«il  durch  den  elektrischen  Einzel- 
.nnlricb  zu  ersetzen.  Die  ersten  derartigen  Bahnen  wurden 
in  Amerika  j;cbaut.  Doch  vcr^jin^j  eine  längere  Zeit, 
bis  die  Kinia  illcichert  im  Jahre  1904  ihre  jetzt  in  ver- 
hiiUnismitßijr  einfacher  b'orm  vorliegenden  ?  ICIektrohänge- 
bahncnx  in  die  Technik  einfuhren  kunnle. 


77^-    I^lektrohän|;ebahDwji[;en  aul  Kopf>cliiene. 

Pehlte  es  doch  fo-st  gänzlich  an  Vorbildern  liir  eine 
R-»hn,  die  so  viele  cigcnarligc  F<>r«lcrunj;en  vereinijjle.  Das 
tote  Gewicl«  inuüte  möglichst  nieilrig  sein  bei  fjleichzei liger 
Kinhaltung  einer  möglichst  geringen  lichten  Weite  Um  eine 
einseitige  Beanspruchung  zu  vermeiden,  niuüte  der  Wagen 
genau  ausbalanziert  werden,  w.xs  in  einfachster  Weise  durch 
genau  symmetrische  Anordnung  erreicht  wurde.  Uazu 
k.-mien  Rücksichten  auf  Zugänglichkeil  und  Auswechsel- 
biirkeil  sämtlicher  Teile,  auf  Schmierung  und  Kühlung 
der  Motoren.  Da  tlic  einzelnen  W'agcn  wahrend  der 
K.ihrt  sich  selbst  überlassen  waren,  muüte  ein  zuver- 
lässiges Blockierungssystem  durchgebildet  werden,  «  elches 
Zusammenstoße  infolge  ungleicher  fieschwin<ligkcil  der 
Motoren,  beim  Anhalten  und  .\blaufcn  der  Wagen  an 
den  l .adestellen  oder  beim  gleichzeitigen  l'.inlaufen  an 
Weichen  oder  Schienenkreuzungen  verhinderte. 

Zu  <licscm  Zwecke  teilte  Bleichcrt  die  ganze  Strecke 
in  zahlreiche  einzelne,  voneinander  isolierte  Stücke,  die 
alle  ihren  Strom  von  einer  gemeinsamen  Speiscleitung 


erhielten.  Der  <lic  lilock.strcckc  bcfahrcnde  Wagen  be- 
tätigt einen  Schalter,  der  die  vorhergehende  Strecke 
stromlos  macht  und  schaltet  beim  V'erl.xssen  der  Strecke 
die  vorhergehende  ein.  .so  daß  «wischen  zwei  Wagen 
stets  eine  stromlose  Blockstrecke  liegt.  Bleibt  der  erste 
Wagen  halten,  so  fahrt  <ler  zweite  noch  bis  zum  Beginn 
der  zwischen  beiden  liegenden  stromlosen  Strecke,  ebenso 
der  dritte  usf.  Setzt  sich  der  erste  wieder  in  Bewegung, 
so  gibt  er  zun.Hchst  die  Strecke  für  den  zweiten  frei,  der 
nun  den  dritten  anfahren  läßt,  sobald  er  selbst  auf  einen 
neuen  Block  übergeht. 

Zur  Verhütung  von  l^ntglcisungen  durch  falsche 
Weichenstellung  dient  eine  selbsttätige  Wcichcnvcrricgc- 
lung  |D.  R.  P.),  die  aus  einem  Schalter  besteht,  der  von 
der  Weichenzunge  betätigt  wird,  so  daß  die  davor 
liegende  Strecke  bei  offener  Weiche  stromlos  ist. 

Der  Betrieb  einer  vollkommen  automatischen  liahn 
gestaltet  sich  jetzt  folgendermaßen:  An  der  Bcladcstclle 
fahrt  ein  ankommender  leerer  Wagen  auf  ein  Stück  der 
Fahrschiene,  das  als  Verlängerung  eines  Wagchalkens 
ausgebildet  ist  (D.  R.  1'.  167925).  Hier  schaltet  sich  der 
Wagen  selbsttiitig  aus  und  rückt  einen  Motor  ein,  der 
die  Verschlußklapjie  eines  FUllrumpfes  öffnet,  aus  dem 


'''£'  774'     lnfic>i«rtM:h«r  Eteklroliän|;cbahn«n>);<:n  auf  l'.'icbtcncn 
laufend  mil  IJoi1fnl.Up(<n.    MnliRdib  I  :  40. 


Vig.  ;8o.    EiekliOMilb*bnw«(;rn.  mit  Dnbtsdl  geka|ipclt  mn( 
lUngebihasdiieDcn. 


das  Fördergut  ausfließt.  Sobald  die  Ladung  die  ge 
wünschte  Schwere  hat,  senkt  sich  der  Wagebalken,  der 
.Motor  schließt  den  Verschluß,  unti  der  Wagen  fährt 
selbsttätig  ab.  Sobald  er  die  Blockstrecke  verlassen  hat, 
rückt  der  nächste  leere  Wagen  ein.  Der  erste  Wagen 
fahrt  bis  zur  Entladestelle,  wo  er  tlurch  einen  Anschlag 
.selbsttätig  entleert  wird.  Da  die  Wagen  so  gebaut  sind, 
daß  sie  nach  dem  Entleeren  wieder  in  die  alte  Lage  zu- 
rückkehren, kann  der  Wagen  bei  seiner  .•\nkunft  an  der 
Bcladestelle  von  neuem  beladen  werden.  Ist  eine  Ring- 
leitung nicht  vorhanden,  so  kehrt  ein  durch  Anschhg 
betätigter  Schalter  die  Stromrichtung  des  Motors  um,  so 
daß  dieser  zur  Beladcstelle  zurückkehrt. 

Zunächst  lag  es  nahe,  unter  strenger  .Anlehnung  nn 
die  Drahtseilbahnen,  das  Tragseil  .ils  Laufbahn  beizube- 
halten. Da  aber  bei  den  Elektrohängch.ihncn  der  zwang- 
läufige .Antrieb  fortfallt  und  die  in  der  Nahe  der  Stütz 
punkte  .auftretenden  Steigungen  zu  große  Widerstände 
ergeben,  ist  das  Seil  als  Laufbahn  um  so  weniger  zu 
verwenden,  als  in  <len  Fällen,  wo  elcktri.scher  Kinzcl- 
antrieb  zweckmäßig  ist,  schon  bei  Drahtscilbctrieb  die 
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Schiene  bcvorzu^rt  wird.  Kci  Verwendung  von  Hänge- 
bahnschienen ll'ig.  778)  laufen  zweirädrige  Laufwerke 
auf  dem  Schicnenko]>f ,  »ahrcnd  bei  \'cr%vcndung  von 
I- Schienen  (Mg.  779)  l-auf\\erke  niil  vier  Kadern  auf 
dem  unteren  Hansch  der  Schiene  rollen.  Da  eine  Ad- 
häsionsbahn unter  Verwendung  eine«  nicht  zu  schweren 
Motors  nur  schwache  Steigungen  (bis  etwa  5  '\)  nehmen 


Flg.  ;8i    ächematlsidie  Dnntellnnt;  der  Itletchrrtschen  ElektroseillMhn. 

kann,  so  vereinigt  Hicichcrt  in  seiner  -KIcktroscilhahn« 
(D.  R.  l'.  177289)  die  Mlcktrohängcbahn  mit  einer  Seil- 
bahn (Fig.  7S0  und  7S1),  indem  er  die  Anlage  trennt 
in  einen  oberen  und  einen  unteren  horizontalen  Lauf,  die 
elektrisch  befahren  werden,  wahrend  sich  die  Wagen  in 
der  dazwischenliegenden  Steigung  selbsttätig  mit  einem 
stetig  laufenden  Zugseil  ku])])eln,  d.xs  sii-  <lic  kurze  Steil- 
strccke  hinaufschleppt.    C^ben  angekommen  entkup]>eln 


Fig.  783.  Otcichtrtsch«r  ElektrohSii);c1>.itinwae<n  mit  Windverk 
»ai  Kopbchiencn  laufend.    Malistab  I  :  60. 


sich  die  Wagen  wieder  und  fahren  elektrisch  «eiter,  bis 
sie  beim  Rücklauf  zur  Schragstrecke  zurückkehren. 

Ein  anderes  Mittel  zur  Uberwindung  von  Höhen- 
unterschieden ergibt  sich,  wenn  man  jeden  Hängebahn- 
wagen  nach  Art  einer  elektrisch  betriebenen  Laufkatze 
noch  mit  einem  Windwerk  versieht.  (Fig.  782  bis  7X6.) 
Nur  muß  die  Konstniktion  wieder  entsprechend  gedrängt 


Fi|{.  Elcklrohän|;«babn  mtt  Wliidwerk  und  AutomatUcbcr 

ütcacmng. 


ElektrohHngchahnwngcil  mit  Windwerk,  auf  einer 
l.!>c]iienc  Usfnid,   für  Klcineiientranipofte  lof  Waltwrrken, 
mit  nicht  antomatischer  Stevcntoi;. 


Kig,  ;»5. 

Elcktrohlngcluhn  mit  Sieiieraaiantat  und  GndauixballFr 

fllr  hilcKxte  nnd  tief%te  Stellung. 
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Fig.  786.    Elcklrohinsetiabn  mit  Wiodvrcrk  nnd  .Stcnrriuilanuu  («r 
7  SO  lifi  Nuith&t. 


und  leicht  ausfallen  und  darf  nicht  wie  hei  den  üblichen 
Laufkatzen  mit  l''crnstcucrun}j  siclx;n  verschiedene  Lei- 
tungMirähte  durch  .s;imtliche  Kurven  und  Abz\veij;un4;en 
enthalten-  Diese  seither  erforderlichen  sieben  Leitungen 
wurden  durch  die  Blcichcrtschc  Automalsteuerung  iD.  K.  V. 
167893)  vermieden,  bei  der  die  Schaltwalze  in  die  Lauf- 
katze verl^  und  durch  ein  Magnctgcs])erTC  bctati{;t  wird 
(Fig.  787).  An  den  Stellen,  wo  tkvs  Windwerk  betätigt 
werden  soll,  ist  daher  nur  die  Abzweigung  einer  Impuls- 
Icitung  erforderlich,  die  zu  einem  Anlasser  führt.  Der 
die  Anlage  bedienende  Arbeiter  braucht  nur  den  Anlaü- 
hebel  umzulegen  und  damit  einen  Stromimpuls  in 
den  das  Magnetgcspcrrc  bet.itigcndcn  Hubmagneten  zu 
schicken,  um  narhcin.inder  die  einzelnen  ()])crationen  an 
dem  Fahr-  und  Hubmotor  einzuleiten.  Läüt  man  jetzt 
noch  die  Schaltwalzc  durch  <lic  Bewegungen  der  Winde 
selbst  betätigen,  so  kommt  man  zur  automatischen  Fcrn- 
schaltung  in  ähnlicher  Weise,  wie  dies  bereits  bei  den 
einfachen  lilektrohängebahnen  beschrieben  wurde,  lici 
den  in  den  Fig.  785  und  7X6  dargestellten  Windenvv;igen 
«erden  die  Laufrädcr  durch  zwei  seitlich  der  ("luß-siahl- 
schildc  sitzende  Moloren  angetrieben,  die  ihren  Strom 
von  der  blanken  Leitung  unter  der  Laufschiene  erhalten, 
wahrend  die  Schaltleitung  für  den  Windrnmoior  seitlich 
angebracht  ist.  Die  Hubbewegung  des  W.ngcns  wird 
begrenzt,  indem  von  der  Windcntrommcl  aus  mittels 
Kciientriebes  |Fig.  78 5 ^  ein  auf  einer  Spintlcl  verschieb- 
barer Stein  bewegt  wird,  tler  die  Schalt wal/c  betätigt. 
Durch  eni>])rechcnde  l-^invtellung  der  Spindel  laßt  sich 
jede  beliebige  i-.lndstellung  nach  oben  und  unten  bis  auf 


wenige  Zentimeter  genau  einstellen.  —  Bei  der  in 
I'ig.  788  gebrachten  Ankigc  handelt  es  sich  darum, 
von  der  Sohle  des  t)fenhauses  einer  Zementfabrik  die 
auf  (ileiswagen  ankommende  Zementmasse  nach  dem 
entfernt  liegenden  I.agcr])l.itz  zu  fördern.  Der  an  der 
Heladestelle  ankommende  leere  Wagen  hält  an,  schaltet 
die  Winde  auf  .Senken  und  rückt  wieder  aus,  so- 
b;dd  der  Wagen  die  .Sohle  berührt.  Ein  Arbeiter 
tauscht  den  Iceren  Wagen  gegen  einen  vollen  aus, 
gibt  mit  I  lilfe  des  in  der  Nähe  befindlichen  An- 
l.-is-scrs  einen  Str()inim]>uls,  der  Wagen  hebt  sich  und 
.schaltet  nnt  Hilfe  der  beschriebenen  .Spindel,  die  sich 
mit  <ler  VV'indentrommel  dreht,  den  Ilubmotor  in  der 
höchsten  .Stellung  ab  und  den  Fahrmotor  ein.  Der 
Wagen  fahrt  zur  Entladestelle,  wo  er  sich  durch 
einen  An.schlag  wahreml  <ler  l'ahrt  entleert,  um  zur 
liel.'idcstelle  zurückzukehren. 

Bei  der  in  den  Fig.  789  bis  792  gebrachten 
Hängebahnanlage  für  Kokst rans|>urt  im  stadtischen 
(i.xswerk  Hamburg- IJarmbeck  wird  Koks  von  der 
Aufbereitung  aus  entwe<ler  zu  den  Schinfsbciadestellen 
am  l''abrikkanal  „V,  und  .S'3  oder  zum  Hauptlagcrplatz 
iwler  nach  <lem  Lager  vor  dem  Kelortenhaus  gebracht. 
Die  Förderleistung  beträgt,  wenn  die  1050  m  lange 
.Strecke  nach  dem  Lagerplatz  befahren  wird,  40  cbm, 
bei  SchitTsbcladung  50  cbm  Koks  in  der  Stundc- 

.-\us  ilem  l'"üllrumpf  der  Aufbereitung,  in  den 
der  K4)ks  vom  Ketortenhaus  durch  ein  endloses  Rand 
nach  AtI  eines  Rostes  l>efordert  wird,  werden  die 
Wagen  durch  Kundschict)erverschlü.sse  beladen  und 
tlann  durch  Kinrücken  des  .Schalters  auf  die  Fahrt 
geschickt.  Sie  gelangen  bei  entsprechender  Kinstel 
iung  der  Weichen  am  Kohlenschu]Jpen  vorbei  nach 
einem,  der  antleren  Wand  des  Schuppens  parallelen, 
ICX)  m  langen  (iicis,  das  eine  Steigung  von  5%  besitzt. 
Diese  Steigung  ist  erforderlich,  weil  an  der  Aufberei- 
tung die  Schienen  nur  4  m  Höhe  über  dem  Fabrik 
gclände  haben ,  wahrcntl  am  Lagerplatz  eine  Höhe 
v<m  9  m  erforderlich  war,  da  der  Koks  bis  auf 
6  m  Hohe  aufgeschüttet  werden  soll-  Die  Wagen  ge- 
langen nun  weiter  auf  das  eine  der  beiden  den  Lager- 
platz einschließenden  (ilcise  und  von  hier  auf  die  fahr- 
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bare  Krücke,  die  mit  Xungcnschicncn 
an  das  feste  Gleis  anschließt,  so  daü 
die  Waycn  in  jcclcr  Stclluntj  darauf 
übLTjjchen  können.  Die  Brücke  hat 
etwa  13  m  Spannweite.  Durch  l''in. 
stellen  von  Anschlägen  werden  ilie 
Wajjen  an  beliebiger  Stelle  j;eki|i|)l, 
so  daß  der  ;;anze  La^erjjlatz  j;leich- 
mäßig  beschüttet  werden  kann.  Die 
Wagen  kehren  nun  Über  das  zweite 
Lagerplatz^leis  und  ein  mit  5%  (ie- 
falle  verlegtes  Atißengleis  am  Ufer 
entlang  zur  Aufbereitung  zurück,  wo 
sie  .selbsttätig  halten,  um  von  neuem 
beladen  zu  werden. 

Hei  l-'ordcrung  nach  «Icn  SchiflTs- 
bcladestellcn  .V,  und  S,  wird  das  l^i- 
gerplatzgleis  bzw.  iLis  zu  der  entfern- 
teren Ueladestellc  führende  (ileis  ab- 
geschaltet, SU  daß  die  Wagen  einen 
kürzeren  Weg  zurückzulegen  haben. 
Das  Entleeren  der  Wagen  in  «lie 
Schiffe  geschieht  mit  Hilfe  fafirbarer 
Schurren  (Fig.  7<j2),  an  denen  Auslijse- 
vorrichtungen  für  die  Kasten  Verriege- 
lung angebracht  sind. 

Die  Bahn  ist  mit  den  norma- 
len Ulcichcrtschen  Hloekierungs-  und 
Weichcnsichcrungsvorrirhtungen  aus- 
gestattet, so  tUtß  Zusammenstöße  von 
Wagen  oder  Kntgicisungen  unmög- 
lich sind. 

Der  Inhalt  eines  Wagens  beträgt 
I  cbm,  enLsprechcnd  etwa  340  kg 
Koks,  und  die  Fahrgeschwindigkeit  in) 
Mittel  etwa  i  m/Sek.,  wobei  sich  der  Arbeitsverbrauch 
auf  etwa  0,4  KW  für  den  leeren  und  0,5  KW  für  vollen 
W,igen  stellt.    Zur  Bedienung  ist  erforderlich  ein  Ar- 


Fig.  7«S. 


Fi|{.  789.    l.*gepUn  der  Kok9(rafi$|mnanl«|it  im  (.liwwcrk  Hamburg— liannlicck.    .Maücuali  i  :  2000. 


KlektroliJingcliahnw.3gei^  mit  aiitomaiixchrr  Stcnenirg  imri  Windwerk 
im  Hetritb. 


heiter  am  L'bcrladerumpf  der  Sortieranlage,  der  die 
Wagen  in  einfacher  und  schneller  Wei.sc  füllt  und  die 
beladenen  Wagen  durch  Einrücken  eines  Zugsclwltcrs, 

der  sich  an  «Icr  Bcl.-uicstcllc 
befindet,  zum  Abfahren 
bringt.  Wird  Koks  nach 
dem  Lagerplatz  befordert, 
so  hat  sich  außerdem  an 
der  fahrbaren  Brücke  ein 
Mann  aufzuhalten,  der  die 
Brücke  und  die  Auslösevor- 
richtung der  fortschreitenden 
Beschickung  dt^  langer- 
platzcs  entsprechend  ver- 
schiebt. 

Werden  Boote  beladen, 
so  kit  der  Mann  auf  dem 
Bollwerk  die  fahrbareSchurre 
zu  verschieben,  so  daß  die 
Kooie  gleichmaßig  gefüllt 
werden. 

Infolge  dieses  außer- 
ordentlich geringen  Bedarfs 
an  Strom  und  Bedienung 
stellen  sich  die  Betriebs- 
kosten sehr  niedrig.  Sic 
berechnen  sich  beispiels- 
weise heim  Trarjsport  von 
der  .Scp.iration  bis  zu  der  ent- 
fernter gelegenen  Schifl'sbe- 
ladcstellc  folgendermaßen : 
i.  Arbeitsverbrauch. 
Der  durchschnittliche  Ver- 
brauch beträgt,  da  die  Hitlfte 
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der  Stredce  von  den  vollen,  die  andere  Hälfte  von  leeren 

Wagen  befahren  wird,  ctua  0,45  KW.  IVci  50O  Wapcn 
täglich  und  650  m  Streckenlänge,  aUo  650  Sek.  l'ahrzc-it, 
ergibt  «eil  ein  ArbeiUverbnnich  voo 

650 


0.4S 


Soo  =  ca.  40  KW.St. 


irknin  e-H 
Tmkrimr*  Ak^rrt 


3600 

Bei  einem  Strompreis  von  18  PC^W.St.  betragen 

also  die  täglichen  Stromkosten  .....  M.  7,20. 

2.  Bedienung  der  Anlage:  Erforder- 
lich sind  zwei  ArlK'iter  zu  M.  4   »     8, — 

3.  Wartung  der  Anlage,  Schmier- 

und  Putxmaterial   >  J.80 

fiir  einen  T.ig  M.  i«.— 

llci  500  cbm  täglich  stellen  sich  also  die  Hctricbs- 
kosten  .Ulf  nicht  mehr  als  ;.6  IT.  fiir  I  t. 

liciiii  I  ruiispi  irt  \  i>n  der  .Aiifbcrintun^  zum  l.amT- 
platz  ist  il'-T  Str  nri  L-r l)r,i-.jL!i  clu  ;i..  hoher  ucm  n  iIlt 
^rolien  Slreckeiiianyc  und  der  loo  rn  Ianj4en  ansteigenden 
Strecke,  während  die  Hedienuiij^.  wie  oben  erwalint,  die- 
selbe ist.  Die  Betriebskosten  lur  i  cbin  <:e forderten  Koks 
Stellen  sich  auf  etwa  5,5  Pf. 

Auf  flemselben  Gaswerk  liefindet  sich  gegenwärtig 
große  Kohlentranspfwtaolage  im  Bau,  die  gleich&ils 


^'>e-  It*-    t^oKlhtittn  der  Kolt«traD»|mrtiJiUcc 
Hsrnbaic— BimbMk.  MillMib  ■  3 


nach  dem  System  der  Bleiciieftschen  Elektrohäogebahn 
arbeitet. 

Die  Koksfördenmlage  des  neuen  Gaswerkes  Stutt- 
gart (Fig.  793)  dient  dam,  den 
aus  den  Retorten  kommenden 
glühenden  Koks  ab7.it1ö.<irhcn 
und  entweder  n.ich  der  .\ufbc- 
reilunt;  oder  auf  den  Lagerplatz 
zu  bringen.  IJas  ,\hloschcn  }jc- 
-chielit  iiacii  dem  Ilii^schen  Ver- 
fahren (U.  K.  P.  l89954(  in  der 
Weise,  daß  von  dem  l'lekiro 
liängebahnwagen  aus  ein  durch- 
löchertes Gefäß  in  einen  vor  den 
Retorten  befindlichen  Wasser* 
behillHrhenbgelaaaenmrd.  Der 
Koks  fiDt  aus  den  Retorten 
unmittalbar  m  dieses  GefliO  und 
wird  sofort  ahgeicischt,  da  sieb 
das  Gefäß  inzwjsrhcn  mit  Wasser 
gelullt  hat.  Der  ICh-ktrohanKc- 
bahnwa^en  hebt  das  Sieb  an, 
\M)l>ei  da<  Wasser  in  ilcm  Be 
haller  zurückbleibt,  und  fährt 
den  Wa^en  an  seinen  Bestim- 
mungsort, wo  der  Koks  voll- 
konunen  trocken  anlangt.  Der 
Wasserbehälter  ist  ver&hrbor 
angeordnet,  so  daß  er  vor  jede 
beliebige  Retorte  gesetzt  werden 
kann. 

Die  Vorzü>:e  dieses  Ver- 
fahrens sind,  dal3  sufortiiie  .-\b- 
Icischunfi  erfolgt,  also  kein  Koks 
verbrennen  kann,  daß  anderseits 
.ibcr  auch  ilcr  Koks  nicht  un 
nutig  lange  in»  W.i-sser  bleibt 
und  daß  der  Koks  während  des 
ganzen  I.oschcns  und  Transpor- 
ticrens  vollständig  in  Ruhe  bleibt, 
also  aufs  äußerste  geschont  wird 
und  wegen  der  geringen  Grus- 
hildung  einen  höheren  Verkaufs- 
preis erzielt.  Zur  Bcdicnunjc  ist 


SjpMcm  nfig  im  aMwa 


nur  ein  Mann  erforderlich. 

Der  Iransport  geht  bei 
der  Stuttgarter  Anlage  in  der 
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Weile  vor  rieh,  daß  die  auf  den  Gieiaen  A  und  B 

vor  den  Retorten  bcladencn  Hängebahnwagen  in  der 
Richtun(;  der  Pfeile  auf  Gleis  C  übertreten  und  nun  um 

uinc  Ifnikehrschlcilc  hL-rum  über  liic  Koksaufbc-reitunj; 
ülirfii.  liier  fmdt-t,  falls  Hcdarl  vorhanden  ist,  die  selbst 
tätige  luilicLTunL;  der  \Vaf;cn  statt.  Soll  auf  tlcii  l.a;;er- 
platz  geschüttet  wcrticn,  so  fahren  die  Wagen  gelullt 
weiter  Uber  (ilets  E  tut  das  Gleia  F  der  verfahrbaren 
Absturzbrückc ,  wo  sie  durch  einen  bclichif;  verstell- 
baren Anschlag  zum  Kippen  gebracht  werden,  üic 
Wafeo  kehren  dann  Uber  das  Gleis  G  nach  dem  Ke- 
tertenhaus  mrüek. 


■  — 

TTOtT- 

4ti 

794-  ElciilnillfawebalinuiUgc  flir  die  BeKbickuog 
m  dar  Gteikm  icr  ~  ~ 


nimm  TbyHMi  *  Cn.. 

"15 


Falls  vom  I^gerplatz  nach  der  Koksaufbereitung 
oeflSrdert  werden  soll,  wird  der  Wagenkasten  auf  den 
Lag|erpbt2  heruntergelassen«  dort  geiUllt  und  wieder  auf- 
gezogen, um  dann  über  das  Veflwndmmsglds  K  mr 
Kokuufbereitung  zu  lahren.  Der  Wagen  braucht  nur 
den  kurzen  Ring  CDEFK  zu  besdiräben,  nicht 
dufdl  das  Retortenhaus  zu  fahren. 

Die  Elektrohängebahnanlage  in  der  Gicfk-rci  der 
I'iriiia  rh\  '->fn  it  C'o.,  Mühlheim  a.  «1.  K.,  iKig.  "91 1.  dient 
da/.u,  sämtliche  Materialien  nach  der  fiicht  der  Kupol- 
öfen zu  schatten.  \'<>n  ilcn  I.agcr])!at/.en  aus.  auf  welche 
Kalkstein,  Koks  und  Roheisen  von  der  Bahn  ausgeladen 
werden,  wird  das  Material  m  die  Wag^kiateB  der  nahe 


Uber  der  Ente  hingefllhrten  Eleictraihibigelnlin  einge- 
schaufelt. Die  Wagen  fahren  in  einen  Aufzug  hinein, 
durch  den  sie  auf  die  Höhe  der  Gichtbühne  gehoben 
werden.  Im  ,\ufzug  «erden  sie  durch  selbsttätige  Arre- 
tierungen in  der  richtigen  Lage  gehalten.  Die  Wagen 
fahren  alsdann  ueiter  nach  den  Kupoloien,  wo  sie  sich 
bei  verringerter  Fahrgeschwindigkeit  selbsttätig  in  groüe 
FüllrUmpfe  entleeren,  von  denen  aus  das  Material  direkt 
in  die  Ofen  rutscht,  l'arallei  zu  diesem  (ilcis  ist  dn 
zweites  Gleis  gelegt,  von  dem  aus  der  Koks,  der  zum 
Anheizen  des  Ofens  dient,  abgeatUnt  wird;  an  einer 
anderen  Stelle  wird  der  in  der  Formete!  gebranclite  Sand 
abgestUntt  IXe  Wagen  Icefaioi  entleert  rum  Aufzug 
zurUck,  fahren  in  die  Forderschale  ein  und  benachrichtigen 
durch  ein  opti-chij-  Sii^nril  <!e:i  untenstehenden  I'iihier, 
daß  sie  richtig  einj^elaliren  sind  uiKi  die  N'erriegelung 
geschlossen  ist.  Stehen  die  Wagen  nicht  ricl-.tij;.  so  kann 
der  -Auf/.ug  nicht  in  (ian^  gesetzt  werden.  I  )cr  Wagen 
wird  nun  abgelassen  und  nach  den:  Lagerplatz  u  eiter- 
befördert. Die  Wagen  sind  als  einfache  EJektrohange- 
bahn wagen  ausgeführt  und  jeder  mit  einer  Wigevorricfa- 
ting  versehen. 

Die  beschriebenen  Anlagen  lasten  sur  Genüge  er- 
kennen, wie  vidaeitig  das  AnweodiWffSBebfet  der  Eldctro- 
hflngebnlioen  ist.  Ihre  Ausgestaltung  hat  das  Gdbiet  der 
Fördermittel  flir  Massentran.sp<>rt  um  ein  wichtiges  Glied 
ergänzt.  Denn  nicht  um  eine  Konkurrenz  mit  den  .Seil- 
bahnen, nur  um  eine  Krganzung  handelt  es  sich,  da  die 
Anwendungsgebiete  beider  genau  begrenzt  sind.  Üic 
Seilbahn  wird  stets  tlort  \'erwendun  '  rnuli  n,  wo  es  sich 
um  die  stetige  l-'ordcrung  großer  Mengen  über  weite 
Strecken  oder  Strecken  mit  einfacher  Linienführung 
liandelt.  Die  Klektrohängcbahn  dagegen  eignet  sich  be- 
sonders für  kompliziertere  Anlagen  mit  Abzweigungen,  die 
nidit  dauernd  befahren  werden.  Bei  kleineren  tuid  mitt- 
leren Anlagen  (bis  etwa  50  i/St.)  kann  eine  WindenbalMi 
in  Anlage  und  Betrieb  besonders  wirtschafUich  sdn.  da 
Krane  gespart  werden  und  eine  Umladung  nicht  zu  er- 
folgen braucht,  da  fiir  den  ganzen  Transport,  einschließ- 
lich des  Wiedcr.aufnchmcns  vom  I.agcrpl.atz,  da-tsclbe 
Fördermittel  Wrwendung  findet.  Der  .Arbeitsverbrauch 
ist  gering,  da  die  llcsrhlcunigung-sarbeit  der  mit  Rück- 
sicht auf  (Las  Gewicht  des  Wagens  gewählten  schwachen 
Hubmotoren  sehr  klein  ist.  Besonders  ins  Gewicht  fallend 
ist  die  Eispamis  an  Arbeitakritften. 


Kleine  Neehrichtea. 

Nene  Babnea. 

Elektrizitätswerk  und  Strafsenbahn  in  Bud- 
weis.  Die  (icmcintlc  Hudweis  hat  mit  der  Inter- 
nationalen IClcktrizitats-Gesellschaft  in  Wien 
einen  Vertrag  geschlossen,  nach  welchem  letztere  be- 
rechtigt ist,  in  der  Stadt  lUulwiis  ein  Mlektrizitatswerk 
und  eine  elektrische  Straßenbahn  auf  eigene  Kosten  zu 
b.iucn  und  zu  betreiben.  Das  Kraftwerk  erhält  vorläufig 
zwei  Tischbeinkessd  ä  300  qm  HeiiAlicbe  Rir  13  Atm. 
Uberdruck,  mit  eingebauten  Uberilitsem  i  30  qm  Hcic- 
flSche  fdr  eine  Uberhitzung  bis  zu  400*  C,  feräer  zwei 
liegende  Compound-Dampfm.nschinen  mit  Kondensatian 
für  je  eine  Maxim.illcistimg  von  450  l'Si.  bei  158  Uindr. 
pro  Min,  und  einer  I'.intrittsspannung  <ies  Dampfes  von 
12  Atm.  I"ür  die  Dampfn  asrhinen  kommt  eine  Zentral- 
kondensati<»n  für  stiindlich  .( j'-'*' '^.U  r)am])f  zur  .Aufstellung. 
.\uf  den  Dampfniaschincnwcllen  ist  je  ein  Drehstroin- 
gcnerator  für  520  KVA.  Dauerleistung  aufgekeilt.  Die 
Periodeniahl  ist  43  pro  Sek.,  dte  Spannung  3  X  S00°  VolL 
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Die  Erregemiaschincn  werden  mitieU  Schleppicurbeln 
«ngetrieben. 

Für  den  Betrid>  der  Bahn  werden  nrei  Umformer, 
bestehend  ras  je  einem  Asjmdironfflotor  und  einem 

Gleichstromgeflcntor  von  75  KW  Leistung  und  eine  Puffer- 
battcric  von  270  Elementen  lUr  180  Amp.St.  Kapazität 
bei  clnstündiger  Entladung  dienen.  Zum  Aufladen  der 
Battcric  kommt  eine  Zusatzmaschinc  |1  Jrchstrom-Glcich- 
strom)  Air  140  Amp.  bei  o  bis  250  Volt  zur  Aufstcilunf;. 
Die  Umfurraeranlage  wird  im  Kraftwerk  untiTt^ebrarht. 

Die  schmalspurige  (l  m)  Straßenbahn  fvihrt  vumi  H.ihn- 
hofe  der  Linie  Wien — Egcr  zum  Ringplat/  (I  I.iui  tlinic) 
und  von  Iiier  einerseits  zum  2^ntra]rriedhor,  .iinit  1  i  iu  in 
(Ue  Linaer  Vorstadt.  Die  Gesamtlänge  der  liohn  ein- 
«ehKefilidi  der  Stredce  sum  Betriebsbahnhof  wird  6,95olcm 
betragen.  Es  kommen  Rülensdiienen  "■/m  nun  mit  einem 
Gewicht  von  42,3  kg/1,  m.  Schiene  und  von  94.23  kg  flir 
den  1.  m.  Gleis  in  Verwendung.  Die  Hahn  wird  eingleisig 
hergestellt  und  erhält  Ausweichen  (ur  einen  ^-Minuten- 
verkehr  auf  der  Hauptlinie  und  einen  lo- Minutenverkehr 
auf  den  beiden  Zwciglinicii.  Der  kleinste  Krümmungs- 
radius betragt  an  einer  Stelle  20  ni.  sonst  23  m.  Die 
maximale  Steigung  ist  49.6<'/go  auf  eine  Länge  von  1 13  m, 
im  übrigen  kommen  nur  maximale  Steigungen  bis  zu 

16,5  "i'no  VW. 

Der  Wagenpark  wird  zun.ichst  aus  acht  Motorwagen 
und  swei  Beiwagen  bestellen.  Jeder  Motorwagen  erhält 
xwei  Motoren  von  je  3a  PS  Stundenidstnng.  Die  Strooi- 
abnehmer  werden  mit  SchleifbUgeln  ausgestattet.  Die 
Fabfidrahtspannung  bctr.Sgt  550  Volt.  — ^1. 

Das  Üct-iilprojckt  über  eine  srlimakpurigr  elek- 
trische Strafsenbahn  v.m  <l<r  .Station  Drohohycü 
der  k.  k.  östcrr.  Staat shiihmn  in  liic  Stadt  Drohobycz 
tuld  zur  Personcnhaltesteilc  Orohobycz — Truskawiec 
der  Staatsbnhnlinie  Drohobycz — Boryslaw  in  Galiden  wurde 
vor  kunem  der  behördlichen  Kommissionierung  unteraogen. 
Dk  Bahn  wird  eine  Lunge  von  4,1  km  erhalten.  Vorerst 
sollen  (Unf  Motorwagen  bescfaalft  werden.  Der  Betriebs. 
Strom  (Gleichstrom  von  550  Volt)  wird  aus  einem  bahn- 
eigenen Kraftwerke,  in  welchem  zwei  Dieselmotoren 
ä  100  PS  zun»  Antriebe  vun  zu  ei  Gleichstromgeneratoren 
und  eine  Puflferbattcrie  fiJr  <)2  Anip  ,St.  bei  einstUndiger 
Entladung  aufgestellt  vverden,  geliefert  werden.      — 1. 

Bremsen. 

Bremsschuhverbrauch  der  New  Yorker 
Strafsen-,  Hoch-  und  Untergrundbahnen.  I".s  h.at 
sich  ergeben,  daO  das  häufige  .Anhalten  der  I.okalzut^c 
der  New  Yorker  Hoch-  und  Untergrundbahnen  de  r  Int<  r- 
borough  Rapid  Transit  Co.  es  erforderlich  macht,  w  ahrend 
%  der  gesamten  Fahrzeit  mit  angezogenen  Bremsen  zu 
arbdteflt  wührend  sieb  bei  den  Utngeren  &cpi«06treckeo 
diese  Bransseit  inuiierldQ  nocb  auf  '/i  der  (gesamten 
Fahraeit  beiäuft.  Erklärend  mufl  vorausfescbidit  werden, 
da&  dfe  New  Yorker  Untergrundbahn  zum  überwiegenden 
Teile  Vieigleisig  ausgefiihrt  ist,  wobei  die  innenliegcnden 
Glefse  dem  Kxpreßverkehr  und  die  aulienliegenden  (iicise 
dem  LokaK'crkchr  dienen.  iJie  Haltestellen  des  l-'xpreß- 
Verkehrs  folgen  einander  in  .Abstanden  von  ungefähr 
.4  bis  6  Haltestellen  des  Lok  ilv crkclirs.  InHianzcn  sind 
etwa  50  Haltestellen  im  gegenseitigen  Abstände  von  etwa 
0,5  km  voneinander  vorhanden. 

Das  rollende  Material  besteht  aus  1 544  Wagen  mit 
je  2  X  200  PS-Motoren  und  die  Strecke  aus  115,7  km 
Untergrundbahn'  und  ll8,8  km  Hochbahngleisen. 

Das  Mhtfig  erforderiiche  Abbremsen  verursacht  einen 
nicht  tmerheblichen  Materialverbrauch  von  Rädern  und 
Bfemasehuhen,  wobei  sich  die  Unterteilung  in  Expreß- 


und  Lokalverlcefarbetrieb  flir  den  enteren  selbstverständlich 
mit  Bezug  auf  Zeitgewnin  wie  Ersparnis  an  Bremsscfauh- 
mateiial  bedeutend  günstiger  stellt.  Der  Gesamt' 
verbrauch  an  Bremsachuhgußeisen  beträgt  ungefähr  220  t 
pro  Jahr. 


Die  Brooklyn  Rapid  Transit  Co.  betreibt  780  km 

Straßenbahn-  und  110  km  Hochbahngleisc,  sowie 
3900  Wagen  in  dem  .Stadtbezirk  Brooklyn  (i  392800  Ein- 
wohner! von  (iroi.^  \cw  ^'<>rk  (4  1 1 3  ooo  Kinwohncr). 
Ihr  W'rbrauch  .in  Hrem.sschuhen  liclief  sich  im  Jahre  1906 
auf  72455  Stück  mit  einem  (Jesamtgewicht  von  1  197  t, 
von  denen  allerdings  488,^)  i  oder  etwa  41  als  .Alteiscn- 
ausbcute  zuriickblieben.  i?ezogen  auf  die  (iesamtzahl  von 
1103594K0  Wagcn-km  ergibt  sich  ein  Hremsschuhvcr- 
brauch  von  10,73  neuer  Schuhe  per  1000  Wagen-km. 
Um  die  Unterhaltung  zu  erleichtern,  sind  61,2*^  der 
Wagen  einsdiUeßtich  aOer  Hochbahnwagen  mit  Brems- 
schuhhaltern ausgestattet,  die  ein  leichtes  Auswechseln 
der  eigendicben  Bremssdiuhe  ermfigUchen.  Veigleicfaa* 
weise  sei  mitgeteilt,  daß  sich  die  Abnutzung  der  Schuhe 
bei  den  Hoch-  und  Straßenbahnen  wie  folgt  verhielt: 


Hochbahn  StraOcnbkbn 


«7  851  SchaiW  44to4  Sdidh» 

I  42  168  943.4  kn  68  t<>o  S37.6  km 

I  Schuh  pro  I  I  Schuh  pro  I  js8 

\V.igen-km  Waijen-kni 

Hierzu  mag  noch  bemerkt  «erden,  dal.v  zufolge  der, 
niii  normalisierten  Teilen  gemachten  guten  Krfahrungcn, 
die  American  Street  &  Interurban  Ky.  Association,  die 
bedeutende  und  einflußreiche  Vereinigung  aller  wichtigeren 
amerikanischen  Straßen-  und  Überlandbahnen,  dazu  Uber- 
gegangen ist,  eine  AnzaU  von  Noraialisierungsvorschlägen 
Air  Wageneinxelheiten  zu  machen,  von  denen  sich  auch 
einer  besonders  mit  der  Frage  der  Aufhängung,  der 
Formgebung  und  der  AiLswechselbarkeit  der  Bremsschuhe 
beschäftigt.  Ein  Resultat  ist  der  Bremschuh halter  und 
die  Brcnissrhuhfuriii ,  dii-  in  I'ig.  7<;5  dargestellt  sind. 
Der  größte  Wert  ist  (lal)ci  auf  die  leichte  .'\uswcchsel- 
barkeit  der  der  Abnutzung  ausgesetzten  Brcms.schuhc 
gelegt,  wahrend  die  Tr.igcr  der  Brcm.s.schuhc  derart  aus- 
gebildet sind,  «laß  sie  ein  leichtes  Umdrehen  der  letzteren 
gestatten.  Dies  ermöglicht  ungleichmäßig  abgcschli.s.scne 
Bremsschuhe  bis  zu  einer  Flcischstärkc  von  etwa 
(6,4  mm)  auszunutzen.  Der  je  nach  der  Art  des  Wagen- 
untergestelles  auszubildende  Halter  der  Bremsschuhe  be- 
steht Vorteilhader  Weise  ans  Gußstahl  und  ist  ab  krif- 
tiger  Rippenkiirper  ausgefllhrt.  Die  folgenden  Daten  be> 
ziehen  sich  auf  die  mitdere  Lebensdauer  und  Kooten 
dieser  Normalbremsscfauhe. 
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')  AU  miniere  Daten  zur  Kalkubiioo  der  Urvoiuchiihko^tcn  per 
IM»  loa  luMW  tum  nduMst  BiwwelMihalintti  »uag  per  looo  km 
o,$6  Itf,  Knin  An  vnum  Hnwehuhci  iS  Vf.  pro  kg.  Scbrottamt 
dM  abftaiiittia  Scki&ct  11,4  K  pio  kg. 


Aus  dem  Rechtsleben.  { 

Haftpflicht   I .  In  einem  Wirtagarten  war  der  clck- 
tri^ichc  Ik-lcuchtungsdraht  unverwabrt  etwa  '/a  m  über  den 
Draht  einer  ZHgschelle  gespannt  und  hatte  sich  aUroablich  j 
so  gesenkt,  daO  er  letalefen  berührte.    Oer  von  dem  ' 

Elektrizität.<iwcrk  erzeugte  Strom  von  2000  Vnh  wurde 
zu  Rcicuchtungszwecken  in  einem  Transform.itor  in  einen 
.Slr()m  von  100  X'olt  umj^c.v  .iinlt-lt  uml  vun  da  au'^  eleu 
Vcrbr.iiichsstclIcTi  zii^cluhrl  I  in  (  icvMttcr  traf  i!cn  I'ran-- 
fi  irm.it  I  ■!  liiul  bi'-<-li:iiliL;le  diesen  ilerart,  d.il>  <li-r  Huch- 
siinnnun^'istriiiii  uline  l  inuandlun^  in  die  I -irhtleitun{( 
l^i'laiifjtc.  \'(in  hier  trat  er  in  dem  Wirtsp^artcn  in  die  , 
Klinj^cllcitunf;  über  und  tötete  den  H.,  al<  tlicscr  den 
Klingciziig  berührte. 

Das  IJeniftnigsgericht  nahm  aa,  daU  der  Miischinist 
des  £l«ktriiiliitswerhes  bisoTen  einen  Fehler  begangen 
hat,  als  er  die  Anschaltung  des  Netaes  an  die  Maschine, 
nachdem  er  einmal  die  Stßrung  durch  das  Gewitter  wahr 
gennmmcn  hatte,  nicht  immer  nur  wenige  Sekiiinlcn,  1 
sondern  etuas  lautier  liat  bestehen  l.isscn.  A)^  i'chler 
betrachtete  es  iVnier  cLis  I'ehlcn  j;enuj;endcr  Hhtzableiter 
fUr  die  l  li«-hs|)anniin'^sanlaj;e.  I  Jiese  beiden  l'ehlcr  wurden 
der  Stadt  als  l'.ii;enturnerin  des  l-llektrizilatsu  erUes  als 
V'crscilukicn  angerechnet.  Wenn  auch  der  Mascliinist 
eine  zuverlässige  und  praktisch  ausgebildete  Person  sei, 
so  habe  einer  .solchen  allein  nicht  die  Anlage  anvertraut 
werden  dürfen,  es  hätte  der  Oberaufsicht  durch  einen 
wissenschaftlich  vorgebildeten  Ingenieur  bedurit.  Diese  | 
Aui&ssung  wurde  votn  Reichsgericht  in  dem  Urteile  vom 
27.  April  1908  (Aktenieichen  VI  36^7)  gutgeheiOen  | 
imd  dazu  bemerkt: 

Verfehlt  sei  der  Hinweis,  daß  e<  sic  h  um  eine  kleine 
l.andyeineinde  handelt,  der  f;cfjcniibcr  die  t,'cs!ellten  .Xn- 
forderuii>;en  überspannt  seien,  ilal>  die  Stadt  Verwaltung 
sich  damit  hatte  bef,'niiK''n  dürfen,  die  .Anlaj^e  einer  zu 
verlässigen  I'irma  anztivi  rtrauen 

2.  Ein  dem  Motorwagen  entgegenkommender  Fuß- 
gänger wurde  ubcrtahrcn.  Hei  .\bweisimg  der  Schaden- 
ersatzklage wies  das  Reichsgericht  in  dem  Urteile  vom 
21.  Mal  1908  (Aktcnwichen  VI  437/07)  darauf  hin,  daß 
den  Verletzten  dn  solcher  Grad  von  Verschulden  infolge 
Trunkenheit  oder  Sorglosigkeit  treAe,  daß  demgegenüber 
die  Betrielisgefahr  des  Bahnbetriebes  gar  nicht  in  Betracht 
kommen  könne,  h'.s  ist  n.imlich  festgestellt,  dal>  der 
Verletzte  z.  Z.  tles  L'ntVilles  u\  spater  Nachtstunde  bei 
genügender  HeleuclUun;i  uml  nur  sehr  Fleringen»  Kußgängcr- 
verkelir  auf  tler  eine  lanijcre  .Strei  ke  t^erade  verlaufenden 
Stral.?e  an  ilen  .Mutof wagen  angestoßen  ist. 

3.  Wenn  jemand  auf  einen  Motorwagen  aufspringen 
will  und  der  Wagen  zti  fahren  beginnt,  als  der  Fahrgast  i 
sich  schon  am  Griffe  fe&thielt,  so  liegt  in  dem  anachlieOen- 
den  Aufepringen  noch  kein  eigenes  VenchuMen.  Eine 
Verletzung  der  Verkehrssorgfatt  ist  aber  antunehmen. 
Wenn  jemand  auf  einen  fahrenden  Wagen,  der  bereits  I 
bei  seinem  HiM'ankommen  in  Bewegung  war,  aufspringt.  1 
Sollte  dieses  auch  üblich  sein,  >■  >  ^i  -cliieht  es  «iocli  stets 
im  Vertrauen  auf  eigene  (iewandiheit  und  itn  BcwuüLsein  ' 


der  Gefahr.  Die  Unterlassung  der  Gefahrvermeidung  ent- 
halt ein  eigenes  Verschulden,  das  der  Titer  nach  §  254 
Abs.  2  H.  G.  B.  zu  vertreten  hat. 

Kntscheidimg  des  Rdch^gericfals  vom  [.  Juni  1908 

(.Aktenzdcfaen  VI  508/67). 

4.  Wenn  bei  dnem  nur  durch  dne  Person  bedienten 

MotorM-agen  der  Fahrgast  tlurch  das  vorgesehene  Klingel- 
zeichen seine  Absicht,  abzusteigen,  bekannt  gegeben  hat 
und  ;;leich  darauf  j^ehalten  wird,  si  1  kann  der  l  ahri;asl 
aiitlelimen,  <iaU  das  ll.ilten  <lazu  bestimmt  is;.  ihm  das 
Absteigen  zu  ci niM^üchen,  er  braucht  nicht  mit  der  .Mög- 
lichkeit zu  rechnen,  daß  das  aus  .indercn  Gründen  ver- 
ursachte .Anhalten  ein  »o  kurzes  sein  wird,  daß  er  nidit 
Zeit  zum  .Ausstdgcn  bat  Kommt  der  im  Aussteigen 
be^riifene  l'ahrg.itt  dadurch  ZU  Fall,  SO  haftet  die  Straßen- 
bohnuntemehmung. 

Entaebddung  des  Rdchsgerichts  vom  1 1.  November 
1907  (6.  Zivilsenat).  C. 

Berichtigung. 

Hei  der  Durchsicht  der  auf  Seite  578  im  Rahmen 
meines  .Aufs;\tzes  über  „Die  Rlttnerbähn"  veröflem- 
lichtcn  Tabdic  der  elektrischen  Dohnen  sind  bedauerlicher- 
weise an  zwd  Stellen  unrichtige  Angaben  stehen  geblieben. 

Ich  lege  fest,  daß  an  den  elektrischen  Lieferungen  für 

das  l.lnter\Ncrk  tler  Seilbahn  an  der  Mendel  auch  die 
Vereinigte  I-"!ektri/it.Ms-.\kt.-('ies  Wien  teil^,'en<)nimcn  hat. 
Für  die  iMcndci-I>crmullobahn  wäre  rirhti^crweisc  eben- 
falls nur  diese  Firma  zu  nennen. 

■Jr  =3n(i.  .Scefehlncr.  Wien. 

Neue  Bücher. 

Der  Turbinenrechcnschiebcr  und  seine  An- 
wendung zur  Projekticruqp  von  Wasserkraft- 

anlagen.    Von  In-  Holl. 

Uber  den  1  iirbinenrechen.schicbcr  ist  in  dieser  Zeit- 
schrift, Jahrgang  1907,  Heft  36,  24.  Dezember  unter  dem 
l  itel  >  l'än  neues  Hilfsmittel  zur  Projdctierung  hydro- 
dcktriscber  Anlagen*  berdts  berichtet  worden.  Um 
dessen  Gebrauch  Iricht  verstSndKeh  zu  maeben  und 
.ille  dabei  in  Betracht  kommenden  Kragen  kurz  zu  ei' 
örtem,  h.it  Her  Krfindcr,  Herr  Ing.  Holl,  eine  Bro 
schüri-  unter  obij^etn  l  itel  herausf;egebcn.  .Sit;  enthält 
neben  der  Ueschreihun^;  des  riirbinenrccheil.schielxTs  eirtcn 
alij;cnieinen  kurz  j^efal-^ten  fbi-rblick  über  Wasserkraft 
Projektierung,  wobei  natürlich  vom  N'erfas.ser  einige  Kennt- 
nis der  Begriffe  vorausgesetzt  wurde.  Ms  wirti  gezeigt, 
wie  der  Rechenschieber  zur  vorläufigen  IJimensionie- 
rung  der  Turbine  und  zur  lU-stimmung  «ler  Zubehörteile 
einer  Wasserkraftanlage,  der  Rohrldtungen,  Wasserschloß, 
Kanäte  benutzt  werden  kann.  Bemerkungen  zur  Wasser- 
loaAprojdctieniiqr  argia»«  die  AnkNuqg  zum  Gebrauch 
des  Schiebers.  Derselbe  Ist  audi  zur  Projektierung  von 
ZeiUrifugalpumpen  verwendbar. 

Uie  Broschüre  enth.ilt  ferner  eine  lehrreiche  Beispiel- 
saminluni;,  dtirch  welche  Verfasser  seine  Hehauptungen 
naher  ei  läutert,  und  schließt  mit  einer  Prüfung  ausgefülirter 
1  urbinenkonstruktfamen  und  Wasserkraftanlagen  mit  Hilfe 

des  Schiebers. 

Die  Darstellung  des  Gewollten  ist  knapp,  klar  tmd 
leicht  verständlich.  Sowohl  das  rdchhaliigc  Zifrcmmaterial 
als  auch  die  guten  und  deutlichen  Figuren  sind  mit 
Soqffalt  zusammenfpstdlt  und  gewähren  eme  gute  Uber- 
sicht darüber,  daß  die  AbsKfaten  des  Verfinsers  als  tat- 
sächlich verwirklicht  angesehen  wenten  können. 

Sowohl  die  Broschüre  als  auch  der  Rechenschieber 
köimen  cur  Anscbalfung  empfohlen  werden 

\V.  Reichel. 


lU  t  t  .;.v 
t«.  Di;»trab<:r  IW. 
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Die  elektrischen  KohlenglOhfadcnlampen, 
ihre  Herstellung  und  Prüfung.  \\m  Heinrich  Weber, 
Elcktn  1'  h'jniikcr.  Mit  l66  Fiijurcn.  Hannover,  Ur  M. 
Jänecku.  :    -i.    Geh.  M.  y,  jjcb.  M.  tj.So. 

Dem  ersten,  die  »Koblengluhräilcn  'i  behantleliulrn 
Teile,  der  im  vorigen  Jaiire  erschien,  laßt  WrlasM.!  hier- 
mit einen  zweiten  abschließenden  BaiKl  folgen,  in  welchem 
er  eine  luniängreidie  Schilderung  der  Fabriloitionsanen 
der  Kohlenfadfülampen,  d.  h.  der  Weiterveiarbeitung  des 
GtUhfiidens  zur  Tertieen  Ijimpe,  gibt.  Die  Darstellung 
nimmt  allerorten  auch  auf  die  geschichtliche  Kntwicklung, 
die  sich  in  den  erteilten  Tatcnten  wiilcrspienclt,  uchuhrcndc 
Kürl-u  ht  Die  w  irlitlL,"-t(  n  Ka])itcl  beh.iniieln ;  lün- 
srhiiu-l/.en  iler  I'".lel;troiU-n  in  die  i'Liüe;  N'cTbindcii  «icr 
Faden  mit  <ien  Flektn  idi'n ;  I  ins<-;iinc'/en  i  k-r  l  ul.^e  in 
die  Hirnen ;  .ikuicrcn  —  dieser  Abschnitt  besonders 
reichhdti^  — ;  l'hatometrieren;  BeTest^fimg  der  Kontakt- 

sockcl;  Nacharbeiten. 

Zwar  erveliciiii  tias  Huch  etwas  spät  auf  dem  Plane, 
da  gerade  jetzt  die  Metallfadenlampe  sich  in  den  Vorder- 
grund zu  dräof^  beginnt;  trotzdem  wird  akh,  wie  obige 
kurze  Inhaltsangabe  erkennen  läflt,  beeonders  dieser  zweite 
Band  des  Werkes  audi  heute  noch  von  Nutzen  erweiücn, 
da  vielerlei  für  die  niederwatti^cn  ttlUhfndcnlanipcn  .seine 
Gültigkeit  behält.  Und  auch  abgesehen  von  <U-r  Hcdcu- 
tunii  lies  W'i  rki  f.ir  den  .Speziali'^ten,  bcsit/.t  is  als  fleißige 
und  iih<  r-irhtlii  lu-  ( 'rL";.uiitdarMrllung  dauernden  Wert,  — • 
Kin  fiuas  __'!.ittiTer  Slil  wäre  hier  und  tl.i.  \i>r  allein  liei 
Darlegungen  allgemeinerer  Natur,  zu  wünschen  gewesen. 

Heilfroo. 

PrOfimg  und  Kritik  einer  BOanx.  DurchgelUhrt 
an  einem  Beispiele  der  Pnuds  von  W.  Heinzerling, 
Darmsudt.  Verlag  von  Hans  Th.  HoflTmann,  Darmstadt. 

Preis  .M  I. 

Der  Inhalt  der  Hrn^rliure  i^t  sehr  dii;< '■nlarhl ;  die  ein- 
zelnen Au>führunneii  ias^scn  hiiiMchtlicli  Klarheit  und  Deut- 
lichkeit nicht»  zu  wünschen  übrig,  indes  bietet  das  Gesamte 
besonders  neue  Gesicht-spunktc  nicht.  Th.  Kahle. 

Schaltungsbuch  für  Schwachstromanlagen' 

Zu'^atii:iicii^,'r';tellt  von  I)r  Mav  I.indncr.  Neunte  .Auf- 
lage, brarlH-itct  von  W.  Knnbloch-  I.eip/ig  lyoS,  Verlag 
von  llarhnicister  v\:   l'haL     Preis  };eb.  M.  2. 

In  dieser  .\rl>eit  sintl  eine  jjroße  Anz.ihl  der  jjc- 
briiuchlichcn  Schaltunj;en  der  Schw.ichstromtcchnik  7.u- 
sanintcnj;cstcllt  und  zwar  bctrcficn<l :  Kletncntcnschaltunfjcn, 
Haustclegraphen  und  Signalanlagen,  Fern!iprechanla};en, 
Postncbenstcllcnanlagen,  W'asscrstandsmcO-  und  Sichcr- 
hdt«mlagen,  Wächter-  und  Temperaturkontrollanhgen, 
selbattätHK  Fcuemekler  flir  ahgesehkiasene  RXume,  dek- 
trische  Umenanhgen,  Feuermelde*  und  Alarmanlagen  flir 
Fabriken,  Dörfer.  Städte.  .Anlagen  Air  zeitweise  Batterie- 
beleuchtung.  Angefuj^  sind  Tabellen,  betrefiend  Wider- 
stand und  Gewichte  der  in  der  Schwachstromiechnik 
verwandten  Drähte, 

Das  Werk  j;iht  einers.  its  r.iM-he  \i:''kl;iiunf;  über 
die  gebräuchliche,  filr  einen  bestimmten  Zvicek  in  IVtracht 
komincndc  .\n!a<;e,  andersi  its  sind  die  .\iisfuhriin<;cn  der 
Schaltungen  derart  gchalti  n.  daj.1  Leitungen  ohne  weiteres 
nach  jenen  gdcgt  werden  l.  iiuien  ICntsprcchend  ist  die 
VerwenduDH^oglichkcit  des  Buches  eine  vielfache:  sowohl 
beim  Entwurf  ids  auch  bei  der  Montage  dient  es  aht 
sidiere  und  bequeme  Grundlage.  I-!.  M. 

Adrefsbuch  1908/09  sämtlicher  Bergwerke 
und  Hutten  Deutschlands  mit  Nebenbetrieben. 
Verlag  von  Hermann  Kramer,  Dresden-A.  27,  V.  Jahr- 
Preis  M.  6. 


iw.  S.  457- 


!  ).;•-  Ruch  enthält  nicht  nur  die  .Adressen  sämtlicher 
Her,;viM  ^  ui;  ',  HiiHen  Deulsclilan<ls,  es  ^ibl  auch  .\uf'- 
schluLl  über  die  w  ichti^'sten  Daten  der  ein/chien  Werke, 
uie:  (Jrundung,  Hesitzer,  bei  Gesellschaften  auch  die  Hohe 
des  .Aktienkapitals,  Betriebsleitung,  .Anzahl  der  beschäftigten 
.Arbeiter  sowie  Nebenbetriebe.  Die  l'änteiluiij^  in  Braun- 
kohlen-, Steinkohlen-,  KaU-  und  Erzbergwerke  sowie 
Huttenwerke  —  die  nun  wieder  wdter  unterteilt  sind  — 
erleichtert  sehr  die  Ubenricfat  und  das  schnelle  Auflinden 
der  einzelnen  Werke.  Das  Buch  bietet  mehr,  als  es  im 
Titel  verspricht 

Die  Revision  elektrischerStarkstromanlagen. 
Von  Dipl.-Ing.  P.  .Stern.  (Bibliothek  <ler  gesamten 
Technik,  38.  Band.)  Hannover  1908,  Dr.  Max  Jäneckc, 
Vcrlagsboäibandlung.  In  Ganslehien  geb.  M.  3,60. 

Fttr  die  dektrisdien  Starkstromanlagen  ist  äie  öftere 
Revision  eine  tmbedingte  Notwend^lceit  Es  haben  sidi 
auf  diesem  Gebiete  besondere  Elektrotechniker,  die  hier 
Spezialerfahningen  gesammelt  haben,  herangebildet,  die 
Revisionsingenieure.  Dipl.-Ing  Stern  gibt  hier  seine  Er- 
fahrungen, «lie  er  in  seiner  langen  IVasis  bei  Revisionen 
7-alilreiclier  elektrischer  .Anlagen  gesammelt  hat,  wieder. 
Er  besi)richt  die  Revision  nach  Zweck,  Vorbereitung, 
AusAlhrung  und  Ikurkundung,  hat  auch  die  fiir  die  Iso- 
lationsmessung zu  beachtenden  Gesichtspunkte  erwähnt 
und  die  Revision  der  Gebäudcblitzableitcr  gestreift,  Eine 
eingehende  Betrachtung  haben  die  Unläll-  und  Feuer*' 
gefahren  der  dektrisdwa  Anlagen  gefunden,  femer  die 
RäumHchkdlen,  m  denen  solche  Gdätuen  varzugüwcise 
auftreten,  sowie  die  Mittel,  mit  denen  ihnen  bcgt^et 
werden  kann.  Schließlich  Ist  eine  Ubersicht  über  die 
Fülle  der  für  die  deutsche  Etcktfotcchnik  {jcltenden  Vor- 
schrit'ten  und  .Ncirmcn  geboten,  von  denen  eine  zweck- 
dienliche .Xuswahl  teils  im  .Aus/iige,  teils  im  Wortlaute 
wiedergegeben  ist  D;ls  Hucli  bildet  eine  erwünschte 
Ergänzung  der  vorhandenen  Kachiiteralur.  es  gibt  dem 
Techniker  Gelegenheit,  seine  Kenntnisse  auf  diesem 
Spezialgebiet  der  Elektrotechnik  zu  bereichern,  und  ist  als 
Nachschlagebuch  sehr  geeignet 

Zeitschriftenschau. 

(*  bedeutet  out  Abbitdting«n  im  Tut  oder  mal  Tafeln.) 

A.  Qewimiuiig  und  Obertnguog  ddrtriaclwr  Triebkimll. . 

3.  Umwandlang  der  mechanischen  Energie  in 

elektrische 


•)  Ekkir. 


'  Elfi' ntaM SyilMi  iar Spannungsregelung  Dir' 

stromgeneratoren.   Von  M.  Seidner.   (K.  T. 

30.  April  l'joS,  S.  450.)*  t!bcrhlick  über  die  bisher 
bekannten  N'erfahren ;  Die  Methoden,  die  den  l  .rrcgcr- 
strom   mittels  eines  synchron   laufenden  K<)llektors 

I  aus  dem  Wechselstrom  nmlormen  (/..  H.  Heyland, 

.Alcxanderscjn)  lassen  .sich  nur  bei  Maschinen  mit 
wenig  Polen  anwenden,  betlingcn  hohe  Verluste  in 
Ohmschen  Widerständen  und  Transformatoren  und 
können  nicht  die  infolge  Drchz.ihlanderungen  ent- 

,  Stellenden  Spannungsachwankungen  beseitigen.  Von 
den  Methoden,  bei  denen  durch  den  Wechaehtran 

I       auf  meehaniscliem  Wege  ein  in  den  Erregerlaeia 

I  eingebauter  Widerstand  beeinflußt  wird  (z.  B.  Bläthy, 
Tliury,  Dick.  Siemens  s;,-|uickertwerko.  Tirt'l'  arbeitet 
der  Tirillregulatiir  t)isher  aisi  -ichersteii  und  schnelKten. 
Wegen  senus  komplizieiten  Baues  kann  er  jeiloch 
leicht  versagen,  und  deshall)  empfiehlt  es  sich,  ihn 
nur  zur  .'^i)anniingsrcgclung  um  1;  bis  20%  zu  be- 

,  nutzen,  damit  bei  einem  Versagen  nicht  der  ganze 
Betrieb  gestört  wird.  Es  ist  nicfait  mögiidi,  märere 
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Tirillregulaloren  parallel  arbeiten  ni  taasen,  deshalb 

sind  iriL-lircrc'  parallel  arbeitende  Generatoren  niit  m-.r 
einem  Rejjulalor  zu  versehen,  was  bedin«;!,  tlaB  nur 
Minheiten  derselben  1  >  |)e  und  Leistung  jjarallel  laufen 
können.  —  Die  vom  Verfasser  ant-vgebcne  Kej»c- 

lungstnethode  ist  im  Ptjinip  in  Fig.  796  dargestellt. 


fig.  74ti.  SchoM  der 


G  ist  der  Drehstromgenemtor,  .V  seine  von  der  Er- 
regemnacfaiiie  E  gespeiste  Erregerwicklung.  Die 
Erregemnadiiiie  //  trägt  außer  ihrer  normalen  Hrre^^er- 
widduBg  H  noch  eine  Gegenwickliuig     die  in  Reihe  > 
mit  einem  Eiacndnhtwideratand  r,  geachaltet  ist  und  ' 
mit  dieaem  mwimmien  panlld  m  m  fiegt  Dutdi  1 
den  I^sendrahtwiderstand     fließt  noch  ein  Wechsel- 
Strom,   der  durch  den  Stronitransformalor  S/  und 
den  S])annun,i;stransformator  S/>  erzeuLjl   wird  und 
dessen  Stärke  mit  wachsender  1  )rehstri>nibelastun}; 
wachst.      Der    W  idersland    tles    Kisenw  iilerstandes 
wächst   ungeföhr    proportional    tlctn    Slrunie.  mit 
wachsender  Drehstronibehistung  waciist  der  Wider- 
Stand  r,  iHld  der  durch  die  Wicklung  «,  fließende 
entmagnetisierende  Gleichatrom  nimmt  ab,  die  Et- 
legerspannung  wächst  also.  Bei  der  geringen  Wärme- 
Icapasitat  der  EisendnhtwidenttSnde  erfolg  die  Rege- 
hfl^gr  aeiir  rasch.    Eine  verbesserte  Smitnng  ver- 
meidet den  in  der  Schaltung  Fig.  796,  in  dem  Anker 
und  der  Erregerwicklung'  der  Erregermaschine  auf- 
tretenden Wechselstrom.    Die  Versuche  haben  er- 
wiesen, daß  die  .S])annunf;sregelun5i  selir   plötzlich  ; 
erfolgt  und  bei  jedem  Strom  und  jeder  l'hasenver-  ; 
Schiebung  möglich  ist.    Hesondere  Vorteile  -sind  ihre 
Betriebssicherheit  (keine  bewegliclien  Mafisen   und  | 
Kontalcte)  und  Billigkeit.    Ivs  können  mehrere  ver-  ' 
sdriedenaitige  HaacMoen  je  mit  einem  solchen  Sfian- 
nungsregler  ausgerastet  paraUei  arlxiten,  ohne  über- 
mäßige Ausgldchsatrüme  zu  bekommen. 

5.  Umformung  und  Aufspeicherung  der  elek- 
trischen Energie. 

Einankerumformer  zur  Umwandlung  von  GleichstrSM 
konstanter  Spannung  in  solchen  veränderlicher 

Spannung.  \'on  Dr.  I..  Fleischniann  (I-..  I.  Z, 
16.  Juli  1908,  S.  (»Sj.)'  Diese  Maschine  bildet  eine 
Weiterbildung  der  Kosenbergschen  Maschine.  Der 
Stromkrei»  mit  veränderlicher  Spannung  wird  zwischen 
die  bei  der  Rosenheigmaschine  kurageachlossenen 
Bärsten  gelegt.  Die  konstante  Prinirspannui^  Uegt 
an  dem  anderen  Bürstenpaar.  Die  Maschine  Üuil 
dann  vom  Netz  aus  als  Motor,  damit  sie  aber  nicht 
durchgeht,  nUissen  auf  <len  I'olschuhen  Hilfsspulen 
an{;cbracht  werden,  die  von  <ien  Hiirsten  des  \'er- 
Vjrauchsstronies  ans  crrej^t  wercieii  l)ie  Maschine 
lii-lcrt  scllj-tt.iiij;  in  .Aban^ijjkeit  vom  \\  iilcrsuuid 
«Ics  Vcrbrauchsstromkrcises  veränderliche  Si)annun,i;. 
Sie  ist  deshalb  zur  .Speisung  von  |{o};cnlampen  ohne 
Vorschaltwiderstand  geeignet.  Die  Kommutatiun  soll 
bei  allen  Stromstärken  und  Geschwindigkeiten  gut  sein. 


Akkumulatorenanlagen.  (E.  T.  Z.,  3t.  Mal  igo8.  S  513.) 

Übersicht  über  den  heutigen  Siaml  ''-r  .M  'aimu- 
latorenanla^en :  Von  der  AuLaduia;  Uli  liulteric 
mittels  Hauptdvnanio  ist  man  fast  allKeinetn  abge- 
gangen und  verwendet  nur  noch  Zusatxd>  nainos. 
Die  Ausgleichsinaschincn  sind  wieder  in  Aufnahme 
gekommen,  um  während  des  Ladens  Ungleichheiten 
der  beiden  Batteriehälflen  auszugleichen,  wodureh 
das  Aufladen  einzelner  Batteriehälften  und  kompliziefte 
Sciialtuagen  Überflüssig  werden.  Zahlreich  verwendet 
werden  oeueidtngB  bei  größeren  Batterien  die  seftM- 
tätigen  Zellensdialter;  dadurch  ftflen  die  wenigen 
Zdlensdialter  an  den  Schalttafeln  fort  und  werden 
Zellenschalterleitungen  gespart.  Zur  weiteren  Er- 
siiarnis  an  Zellenschalterleitun(;eii  dient  die  Hilfs- 
>;ellci!schalluii[;.  Die  Siemens  Schiirkeit"  erke  legen 
die  flills/ellen  jedesmal  zw'isclien  <l:e  ZLÜenschaltcr- 
koiiLiikte  und  benutzen  die  bisher  zur  Funkenentzie- 
hung und  Widerstandsclialtung  verwendeten  Kon- 
taktvorrichtungen des  Zellenschalters  zur  Zwischen- 
schaltung der  Hilfszellen,  wälirend  die  A.  E.  G.  die 
Hilfszellen  in  die  Stammbatterie  veri^  und  ihre 
Zirisdtenschaltung  durch  eüien  van  derZdlenscfaoller- 
Inwbei  indirekt  angctriebeoen  Umschafar  IwlMtigt 
Vorteil  der  Anordnung  der  Sienwns-SchuekertwerlK; 
daß  sie  auch  bei  l)o])[)elzel!enscha]tern  verwcndb.v 
ist.  An  .Mitteln  zur  bequemen  Ubersicht  Uber  den 
Ladezustand  der  einzelnen  Zellen  iiiaiii^tlt  es  noch 
immer.  —  Zwecks  Ersparnis  an  Wassel  und  Saure 
und  zur  Vermeidung  von  Sauredampfen  «erden  die 
Zellen  jetzt  fast  allgemein  mit  Gkisplatten  abgedeckt. 

DralreiliMMHM  der  AkkumulatoraBbattarlM  iriine  Ver- 
WMiliaO  •MM  SpnWMlMlIan.  Von  lag.  Edler, 
fc.  k.  Professor.    (E.  u.  M.,  Wien,  2«.  Juni  1908, 

S.  561.)*  Bekanntlich  läßt  sich  eine  .Akkumulatoren- 
batterie ohne  X'erwendung  einer  Zusatzmaschine 
iladurch  mit  der  Hetriebss]»annunt;  laden,  liali  m.in 
sich   der  Zwei-  oder  Dreireihenschaltung  bedient 


\  V  y  * 


Ladung  I  .  .  .  —  .  ,•  —  /  dt  —  J i;  —tLf 
Udoag  II .    .    .  L^a  ~  te  —  <tg  {j/t). 

fif.  797.  SchalnafMaordnuiiK  mit  iwti  IhnMhilltn  ftr  LadNK 


Dreireihcnladung:  a)  Ladung»  in  drei  Zeitabschnitten. 
Schaltung:  1  H.  I  HI.  H  'H-  »'so  je  zwei  druppen 
in  Reihenschaltung,  wobei  je<iesmaleni  L.uU  u  uierstand 
vorzuschaltcn  ist.    b)  Ladung  in  zwei  Zeitabschnitten. 

Schaltung :  <]{>  UI.  i  Ui  d.  h.  CS  werden  zueist 

die  beiden  Gnippen  I  und  II  je  zur  mifte,  die  Gruppe 
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in  aber  voll  aulgdaden,  wihrend  in  der  iwdten 

Ladqicriodc  dk  beiden  Gruppen  I  und  fl  nach- 
geladen werden.    Für  b)  ist  eine  Schaltungsanord- 

nnni;  (I'iij;.  7'}7\  mit  nur  zwei  Umschaltern  [  \  und  / 
beachtenswert :  mittels  Li\  erfolgt  die  Kinstellung  für 
Ladung;  oder  hlnlhidung,  mit  0^  wird  die  Ladotd* 

lunjj  I  ixler  II  erziell- 

6.  Wirtschaftliche  U n t e r.-iuch ungen. 

Durchschlauspannung  und  Temperatur.  Von  A.  Grau. 

(K.  u.  M.,  Wien,  5.  Juli  lyoS.  S.  57g)*  Hei  der 
Untersuchung;  eines  .Vlaterials  auf  seine  I)iiich'ii:ltlags- 
feslii^keit  die  rriifspaiinunf;  allmnhlirli  erhnht 

und  jener  Wert  aK  I)iirchscIilaf;siiannunL,'  bc/cichnct, 
bei  dein  il.'i^  M  il<  rial  diitch'ichlagcn  uinl.  Um  zu 
richtigen  Werten  zu  t;clantjcn,  muß  mit  jeder  V.f- 
Itöhtmg  der  Prüfspannung  solange  gewartet  werden, 
bis  die  MateriaJtcmperatur  knnstant  gewortlcn  i.st. 
Zu  den  Veisuchen  wurden  Stabilit-  und  Hartgummi- 
platten  von  $o/$o  cm  SeitenUinee  und  2  nun  Dicke 
benutzt,  welche  auf  beiden  Seiten  mit  St«DlolbeIe> 
gungcn  versehen  waren,    Stfonnurt:  Wedisdatrom 

von  44  l'er.  pro  Sek. 

1  l\rn;itiLlung  der  von  einer  bestimmten  Span- 
nung er/.euL;ien  Tem[ieratur  Dieselbe  vvur«le  von 
15  IM  15  .Minuten  bestimmt  und  erreichte  bei  l$c- 
legungen  von  5  cm  hurohm,  nach  etwa  einer  Stiunlc 
einen  konstanten  Wert    (Isolationsmatcrial :  .Stabilit  i 


Versuchs 
daucr 
ia  Min. 

lo700Valt 

•C 

ISOOO  Voll 

°c 

igjooVah 
•C 

•JOOB  Vgb 
•C 

"5 

"5 

2S.5 

bd.o 

30 

211.5 

.(So 

nach  2^  Mir.  ir-.t 

45 

34.5 

30,0 

der  DtifchtchkK 

to 

»4.5 

3«VO 

3*0 

bei  14,0  da. 

2.  Abhängigkeit  der  Temperatur  vim  der  Größe 
der  H<^legung.    ilsolationsmaterial:  Stabilit. 1 


Belebungen  ron 
10  em  Durchm. 

BeJegitngen  wn 
1$  en  DarduB. 

llelcgnngcn  von 
10  en  Dnrcbn. 

Tcmp. 

Vall 

Sauaiiac 

Vau 

IIOOO 
IJOOO 

10000 

33  000 

ix 

10  000 
20  000 

')5 

toooo 
1$  000 
17  500 

19 
45 
107 

I>er  Dwcbfchtiic  er- 
M|i»  mA  %t  Wa. 

3.  Messungen 

Der  DaiTbKhl^g  er- 
feilte  aMk  6t  Wa. 

an  Hartgummipli 

Der  DorchscUag  er^ 
felgie  «Mli  «4  Uia. 

itten. 

VenucH*- 
daoer 
!■  MUk 

lofiooVoll 
•C 

»toeoVoli 

•c 

3J  500  Volt       35  000  Volt 

•c    1  »c 

«$ 
3» 

ss,o 
«*•  i 

*s.t 

«4.0  I 

44.S 
4$.S 
46.S 
47-0 

90A     '  nach  5  Mia.  110 
94.$     j  mwh  7  Min.  IS5 
9<M  |Mch8MiD.*rMgu 
97«e    ^  der  OwdMehhi 

4.  Erhfihung  der  Ourchscblagispannttng  durch 
KiOhluf^der  Belcgung(Isolatioiiimatenal:  Har^ummi.) 


Verwchs- 
daaer 

in  Min. 

10  000  Voll 

•c 

35000  Volt 
•c 

350oeT«k 
•C 

34  000  Voll 

"C 

«S 

30,; 

34.5 

84.0 

9S.O 

jo 

»«.5 

•09,J 

4S 

17* 

«7,S 

Der  DwdMGiib^  er- 

60 

37<$ 

>7.S 

Min  Mch  3S  Hto. 

5.  Veiwicheaii  erhitsten  Platten  (Isohtionsmalerial: 

Stabilit).  Die  Durchschl.-igspannung  nimmt  ab  mit 
ansteigender  Temperatur,  glcichj^ültig  ob  die  Tempe- 
raturerhöhung durch  elektrische  A  rfx-itslristung  (Ver- 
such I.  bis  4.1  oder  durch  Mrliilzunj;  hervorgerufen 
wird. 

Die  durcfa  Ertiitsung  gefundenen  Durcfaachlag- 
spannungen  bei 

86«  C  mit  23  500  Volt 

92 'C   >    22000  > 
100' C    ■    20  500 
:]!;''("    .    1S500  . 

weichen  um  ein  Geringes  von  den  Resultaten  der 
voibergefaendeo  Versudie  ab. 

Die  Herstellung  von  Blechsegmenten  fOr  Dynamoanker. 

Von  Dipl,  Ing.  Arbeiter,  (K,  u.  M..  Wien.  31.  Mai 
1908,  .S.  471.)*  I"ür  die  Herstellung  der  Segmente 
wendet  man  z"ci  vcrschie<)cnc  Arten  von  Verfahren 
an :  i .  die  I  IcrMtcUung  mittels  Stanzen,  2.  diejenige 
mittcU  Rundscbcrc,  Loch-  und  Nutenstanxe.  üb- 
^eich  das  ersten;  Verfahren  das  weiter  veibnitete 
ist.  will  es  doch  scheinen,  als  ob  namentlich  hn 
GrofimaaehHienbau  (weniger  MassenhertteHung),  das 
zweite  Verfahren  vortdlhafter  ist  und  zwar  a)  in  bczug 
auf  Zeitersparnis  immer,  b)  in  bezug  auf  Herstellungs- 
kosten in  den  meisten  Fallen.  \'erfasser  beschreibt 
zunaclist  die  Herstellung  nach  dem  zweiten  Ver- 
fahren und  ^ibt  ilaiin  «".nf  \crL;!eicliende  Kosten- 
berechnung über  die  Herstellung  em  und  desselben 
Segmentes  nach  den  beiden  Verfahren.  Ü.\s  zweite 
\'crfahrcn  hat  ferner  ilcn  N'ortcil,  flaß  d.is  Werkzeug- 
lager bedeutend  kleiner  .lu-srällt  und  das  erste  Ver- 
fahren den  Nachteil,  daß  große  Schnitte  viel  Platz 
beanspruchen  und  oft  lange  Zeit  nicht  gebraudit 

werden. 

BahntMlMiiclw  Fontormgaa  u  iIm  deUriscIiM  V«ll- 
iMhiMriali  Vortrag  von  Dr.  Hruschka.  (E.  u.  M., 
Wien,  7.  Juni  1908,  S.  487;  14.  Juni  190S.  S.  Jid)* 
Die  Ziele  müssen  sein:  hficliste  Zugkraft,  hfich^ 
Geschwindigkeit  bei  größter  Wirtschaftlichkeit  und 
größter  Leistungsfähigkeit  der  Strecke.  Dies  er- 
fordert: Lrhohuil^  der  I  reiL>j.;evv  iclile  u;ul  der  Motor- 
leistungen. Zur  genauen  und  dabei  möglichst  schnellen 
Beurteilung  der  einschlagigen  Verhältnisse  gibt  \'er- 
fasser  ein  einfaches  Verfahren,  aus  einem  oder  zwei 
Kurvenblättern  jede  von  den  nachstellenden  Ainf 
Größen  aus  den  anderen  unmittelbar  su  bestimmen, 
und  zwar  Treibgewicht,  Wagengewicht,  Schienen- 
reibungskoeffisient,  beliebige  Steigung  «ad  Beschleuni- 
gung auf  dieser  Steigung.  Soll  ein  Zug  auf  einer 
größten  Steigung  von  20**/^  noch  mit  einer  Be- 
schleunigung von  0,05  m'.Sek,*  anfahren  können,  so 
benotigt  man  bei  einem  Schicnenrcibun!;sktieffi/icntcn 
von  I  :  6  ein  verhällnisiiuiLSiges  rreii)ge«  icht  vttn 
o,j  I  5  ',  daher  braucht  nniii  zur  Beförderung  von  2 CO  t 
Wiij^eiigew  icht  43  t  Ailhasionsge«  icht.  Der  Schienen- 
reibun<;skijefftzient  bewegt  sich  zwischen  I  :  2.8  bei 
ganz  truckcncn.  staubigen  otler  mit  Sand  bestreuten 
und  ölfreien  Schienen  und  1:12  (Giovi -Tunnel  1  unter 
den  ungtlnstigsten  Verhältnissen  (Glatteis,  Nebel,  Ol). 
Ein  sicherer  Wert  für  den  elektrischen  Betrieb  ist 
das  VerUltnis  l :  5,5  Air  die  höchsten  Zugkräfte, 
Dir  Tumd  entsprechend  herabgemindert  Als  ge- 
ringste Beschleunigungen  auf  den  größten  Steigungen 
sind  etwa  die  Werte  0,05  Air  Schnellzüge,  0,04  (Ur 
Personenzuge  und  0,02  lUr  Giilerillge  anzunehmen. 
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in  der  Mbene  0,15,  0,12  bzw.  o,oS  m,'Sek.''.  Zu- 
lässiger  Achsdruck:  14  bi>  16  t.  Multipliziert  man 
die  /ugkrafic  mit  den  den  grolMt-ii  Steigungen  ent- 
spKchenden  Höcliatt[eschwindigkeitea,  bo  erhält  man 
flJs  grüßte  von  einer  Treifaaehae  geforderten  Leistungen 
tnchstehende  PS  an  den  Radumfingen: 


Schnellzug«--  . 

Personenzüge . 
Gütcr/.üj;c  - 


Anfahrtn 
.  1010 

405 


Beharrung 

580 
345. 


Motoren  mit  Nebenschiuücharakteristik  voraus- 
gesetzt. Iki  Motoren  mit  Reihencharakteristik  be- 
tragen die  Anfahridstung^  900,  650  bzw.  380  FS. 

Die  beredmeten  Leistungen  stellen  in  jenen  Fällen, 
wo  pro  TreflMebse  je  ein  Ifetor  eingebaut  ist,  ^ich« 
leitig  die  grBßten  Motoricistungen  dar;  bei  Loko- 
motiven mit  wi-Trcihachtcn  iMd  »-gleichzeitig  wirken- 
den Motoren  sind  diese  Leistungen  noch  mit  n  :  m 
zu  multiplizieren.  (irol.»ic  Zii^^cvvidite :  Jso  t  für 
Schncllzü(;e,  400  t  liir  rersunenzUgc.  Hiernach  er- 
gelK-n  .sich  :il.s  Mucli.Htleistungen  im  Bdiarrunganistaade 

pro  I.<>ki)niotivc: 

bei  SLiinellzu.iicn  2540  l'S  (auf  ^3"i'(io) 
bei  l'erMinen/uj.;en  2 100  l'S  (auf  sCijo) 
t>ci  (luiLT/uj^eii      i6;o  l'S  i.iuf  ?"',,„'. 

Anfahren  uhne  Stromzufuhr:  .Mittlere  Beschleuni- 
gungen (von  Uber  0,13  m/Sek.''')  liefern  nur  dann 
brauchbare  Werte,  wenn  das  Gefalle  20  "U  oder  mehr 
betrügt.  Auslaufen:  Nennensweite  Verzögerungen 
von  mehr  als  0,23  treten  erst  Uber  to'^lo»  auf.  Man 
kann  also  das  Auslaufenlassen  mit  Rückgewinnung 
zum  Zwecke  der  niiif;!ichstcn  Verwertung  der  bei 
der  Besci»leunii;uii<i  zui^eführten  EnerRie  nur  bis  zu 
Steigungen  wii;  15  bis  20"',,,  ausnutzen,  ohne  zu 
starke  Hreiiisw  itkiiiii;  zu  erzielen  Zinn  Schliiii  «etilen 
noch  fol<;ei'.tlc  l'uiiktt..'  liuim-Iu  ik!  bL-.|ii  i  h:1k.'ii  Z;>hl 
derBedicnuiit;sleute,  (jescliu  indigkeitsretjulierunf;.  .'\n- 
ordniuig  der  l-'uhrer«tande,  Antrieb  der  Re<;ulier- 
apparate,  Höhe  der  Fahrleitungen,  Abstand  zwischen 
Leitungsgestünge  und  Gleisnutte,  Sichtbarkeit  der 
Signale. 


Entwicklung  und  gegem»lrli|tr 

Hobezeugtechnik.  Von  Carl  Drews,  Oberlehrer  am 

kgl.  Polytechnikum  in  Bonn.  (Dingicrs  polytech- 
nisches Journal,  Heft  1  bis  38,  if)o8  *  Historischer 
Uberblick  über  die  lintwieklimy  uml  tien  gegen- 
wärtigen St;uid  der  Hebezeuglechuik.  Unlerschieilen 
werden:  die  Zeil  <ler  tastenden  Versuche,  etwa 
1880  bis  i8(jo;  die  Zeit  der  zielbewußten  Versuche, 
etwa  1890  bis  1896;  die  Zeit  der  inigehemmten 
Entwicklung,  I8<j6  bis  Gegenwart.  —  Erster  Zeit- 
abschnitt: Beschreibung  der  älteren  AusfUhrungen 
von  AubUgen  und  Drehkranen  mit  ddctrischem  An- 
trieb. —  Zweiter  Zeitabschnitt:  Weitere  AusbO- 
dung  der  Laufkrane  und  anderer  Krane,  insbesondere 
Ausbildung  ties  Mehrtnoiorenantriebes.  —  Dritter 
Zei tabsch II i 1 1:  1  lebczeu^e  für  \\'erkst:iitenhetricb: 
WerksMttenkr.inc,  .Steigerung  der  ( icsi.  Ir.Miuligkeit 
und  damit  der  I .cistun^slahigkeil  ^fi;en  iiulici.  .\iis 
legerlaulkr.uie,  Motorhi-stwinden.  Hcbezeugc  auf 
.SchilTsw  crften :  Mntwicklung;  Notwendigkeit  eines 
niuglichst  groiicn  .Arbeitsgebietes  für  den  einzelnen 
Kran  unter  Vermeidung  gegenseitiger  Behinderung. 
Hellinglaulkran,  Auslegerkran, Turmdrehkran,  .Schcrcn- 


kran,  Schwebekran.  Hebezeuge  ßir  den  I  lafcnbetrieb 
und  an  Bord  von  SchilTen:  Xormalc  llafcnkrane, 
fahrbare  Verladckrane,  Spills.  Hebe-  und  Transport- 
vorrichtungen ftir  Eisenhütten-  und  Stahlwerke:  (ädit- 
aufzUge,  Gichtfi^ockemi^den,  Besdiickvorrichtungen 
für  A^rtinöfen,  Chaigierkrane.  Beschickwagen,  GieO- 
laufkrane,  Tieföfenkrane,  Blockciasctzkranc,  Träger- 
und Blü<:k\  erl.ulekrane,  Hubmagnete,  i'.inzelteitc  von 
Hebezeugen:  Keuiiklionsgetriebc  mit  hohem  L  her- 
selzungsverhaltnis  lur  .\ulzuge  us«  . ;  .Ausbildung  der 
Bremsen,  Sleuenipparaic,  .Motoren.  Brcmsmagnctc, 
SidierhdtsvorriehtiMigen. 

Vergleich  der  Betriebsreeultate  zweier  Koksgaszentralen. 

Von  Bergreferendar  Battig,  Recklinghausen.  (»Glück- 
auft,  Berg-  und  Huttenmännisdie  Zeitschrift,  25.  juK 
■908.)  Von  zwei  elektrisehen  Kraftwerken,  doen 
Dynamos  mittels  Koksgasmaschinen  angetrieben 
werden,  wird  eine  Aufstellung  der  Betriebskosten 
gegeben.  Das  eine  Werk  umfaßt  zwei  Da])|)cl- 
\'iertakliiia^i.li;:iijii  \  uii  i  r;.io  .im  1  50  l'S,  von  denen 
die  le'/;L'rL-  /m  1\l'--(.t'.  r  difut.  das  zweite  zwei  'las- 
in;ischincii  .;jjiclRr  Hauart  von  je  2CO0  V>.  \<in 
denen  ebenfalls  eine  Reserve  bildet.  Unter  Ver- 
anschlagung der  Kosten  des  Koksgases  zu  i  l'f.  pro 
cbm  ergeben  sich  einschl.  Verzinsung,  Abschreibung, 
Kejiaruturen  usw.  die  Selbstkosten  für  lOOO  KW.St. 
des  kleineren  Kraftwerkes  zu  M.  28,53  ^ 
größeren  zu  M.  76,$t.  DieBehstung  da  kidnem 
Werkes  betragt  ^^erk•a:.'l!ch  im  Jahieedurehedmitt 

ftSo  KW.  diejenige  iJcs  -ri.ßeren  I  lOO  KW. 

Ms  werden  ziiisi  Scliluü   einige  .Angaben  über 
Behandlung  <lcrarligcr  .AnlagL-n  j^einacht. 

Double-Deck  Steam  Turbine  Generating  Station«.  (Hl. 
World,  4.  Juli  i()oH.  S  ::  I  '  *  Hei  beschränktem 
.\real  empfiehlt  J.  R.  ßibbins  auch  für  Turbogene- 
ratorenwerke die  .Anordnung  in  mehreren  Stockwerken. 
Als  Beispiele  werden  angeAlhrt  ein  Turbokraftwerk 
in  West  Point,  Ohk>  und  ein  solches  in  Fort  Wayne, 
Ind.  Bei  beiden  Iwfinden  sich  die  Kessel  im  Erd- 
geschoß, die  Turliogenentoren  im  Obergeschoß, 
welches  8  bis  10  m  Uber  dem  Boden  des  Kessel- 
raumes liegt.  Diese  Anordnung  soll  der  früher  be- 
vorzugten, wo  die  Kesselräume  über  den  Maschinen- 
räumen liegen,  gegenüber  mancherlei  V  orzüge  aut- 
wti^i  ii.  insbesomlere  in  t>ezug  auf  Damplleitungen, 
Kiihlcnbcschickung  und  Aschenabfuhr.  Dxs  erforder- 
liche .Areal  pro  eingebautes  KW  beträgt  in  West 
Point  0.18  qm.  in  Fort  Wayne  sogar  nur  0,13  qm. 
Als  Kosten  des  letzteren  Kraftwerkes,  8500  KW. 
werden  angegeben: 


GeMade:  BeloneisraluiaitrdiliaiMn, 

Ki<h1ri)bunker,  Eue  etc  

Mavchincnanlai^:  Tttrbincn.  '  :r-i'TTi'.'rcn, 
KfrcRcrinnschineD.  Knt>rl.  .Schalttafrln, 
IranslominKiren.  Vcniilatiunskantle 

KcsKianlagc !  KeucI,  Lberhitter,  kmic. 


fximpen.  KllblwaoirrkanUe  «c, 

HeIco)iliin|r!betnriclilun(;  rinichl.  Kran, 
Fahrbatin  und  Kohlen/rrlilcineranj;»- 
einrtchlun};   .  . 

%tonla(»e :  l'l>erwac)iiing  elc. 

Inb|;f^amt,  ic<lL«:h  n  u  r  K>  ^  ru  tili  liriirui 
und  Ikxtcii,  %tnvic  t'hne  .\nvchluL''i;lcl»  . 


II  I  nie  KW 


wi  $11  ,  46.10 

I 

I  080  ji6 '  1*7,10 

476915  $bM 

142  all ,  16,74 


iS  560  .(.<>i> 
3 1  j  000  ■  14-95 


Ueniai^^bai  raa  Praieuor  !Bi.*3ng.  Waller  R<kti«l  in  Chw1o<UBbai|.  —  Dnwk  vm  R.  Otdoibowi  b  MOndita. 
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Heft  3«. 


Vit  Zriuebrift  cncbciM  MMUk  didnl  iiai  hMMi  M  Ihw  dwck  äm  UmMamM,  41*  ÜimlMMt  aia  dl*  VolwAMktaadliut  ia  laUiMl  kl.  li  m» 

U.tvn  ScMMf.  Iii  Oituwlufc-UMiw  ÖTl?  kn.  M, «,  ia  Aula*«  H.  i«w<e  Im.  tl.m.U  W  dircVTcr  bmlhwc  na  V«i«*c. 
ANZEIGEN  «vnlen  von  4«r  VotegiliaBdhiM  vwl  läMtüclM«  AaMncrn  tnuiiturn  im  Pnitc  von  v$  Pf*  fftr  4m  v1«ntc*^lten«  NmiMRiilenile  «der 
*nf«iMMiim«.,   Hat  A-,  t**,  a««  MMl  »flniMlUrr  NS'inlcrliolusf  wird  t*n  ildgradav  Ra^ba«  gawäbrt- 
Ueilftge*,  v*n  dcacft  luvor  d*  PrDbc-Kicn>p.ju  miiuAcadeo  Ita,  ««fdca  ***h  Vcfcfaib*nku  bdftAlft. 
AH«  Zaaduitoa.  41*  4m  Bnpcdid«  in.  4ca  AmMMwaidl  4ei  HaM>  btocir«.  «tidui  una  A4ih**  4cr  Veitaak<idik*B4Uigc  «m  R.  OUaalMMg  h 
  Mck«  fa  4n  Hamugitar  wtM»  mm  Mnanma;  KataHr  tr.4lR^  Wilnr  Ibicinl.  ClwtaMnkHii  BoiMna;  ist- 


4am  Xmmi 


INHALT: 


W*  BMwickluBK  und  jaistg.  BaacbaAinh.it  dar  alakiriachan  KraftSbartra- 
guao-  w4  B.I(achl«WMBlaira  4ar  Aki.-aM.  Painar  WsUwaik.  Von 
P.  Htrtig,  BauMMiiaaiiHb  0cUu*.)  S.  ;i7. 

lla«Ctl»%.  DnkctaMR*  flr  tMliMMmwaiaB.  Vo«  INpl  .Inc.  Paul  Harr- 
Ma«».   S,  7». 

Hadarne  Kohlatranaportelorlclitiiiicen.   ^nn  FranV  c,  [''rVi)!.    s.  7?«;. 


Klaisa  Nadirichtaii.  7*8.  Hrfdireilin tu;  au^^rf-^brirr  r.iUr  c«pl«alar 
Bahaaal.K.B  »«wia  baiiia4ar«r System« :  Iii«  vl«ktri*cbv  Bahn  Stja- 
taaa— KokMhib— H«iMa«il«T.  —  Brtaata:  UaByamn  iaii<WinMclMm  Aa- 
lrieb IQr  <lleicli-  aii4  Wer1i«cl«tT0mlnli»en. 

N»u«  Bieber.   S.  7]r. 

2cltacbrlftaiia<b*u.  S. 


Die  Abonnenten  werden  hüflich&t  ersucht,  Ihre  Abonnements  gefl.  umgehend  zu  erneuern,  damit 
kdiie  Ytirtgemng  ia  «Icr  ZnUcUaiig  4er  ZeNsdirift  ckrtritt  ^  Yerl^grtudilwndliiaf 


Die  Entwicklung  und  jetzige  Beschaffen» 
heit  der  elektrischen  Kraftttbertragungs- 
nnd  Belenclrttuigsafilaceii  der  Akta-Ges. 
Peiner  Walzwerk. 

Von  F.  Hatlig,  IViricl-»in:;<  t  c  i-  -^.jIiIbU.} 

II.  Das  Leitungsnetz. 

Vom  l 'niforiiu-rkr.iftwcrU  aus  fuhren  nach  den  ein- 
zc'lni'ii  .'>])ci'-t!pijnklcn  die  m  int  i'.aniürn  .'^;>ciscli-itiinm-n. 
iJicsc  sind  wcjjcn  ilcr  in  l'r.i^i'  koinmenilcii  ^Tnl-eii  (.juer- 
.sclinittc  meisten.'«  als  K.ihel  ausgeführt  und  zum  Schutze 
gegen  iiuücrc  \"crlelzun};cn  mit  einer  liiscnbantllHn\chrunj{ 
versehen.  .\uüerdem  liejft  über  <lcn  Kabeln  noch  eine 
Lage  Backsteine.  An  den  Stellen,  wo  Dantpf-  und 
WamiwaaMrrahre  von  den  Kabeln  gekreuzt  ««rden,  sind 
zur  Abftlhning  der  Wjirme  Sdiäehte  aus  BacIcMdnen  an- 
gebaut, welche  oben  mit  einer  durchlöcherten  Risenblech- 
platte  bedecict  sind.  Die  Kabel  sind  in  gewissen  .\h- 
atänden  mit  Erkennungszeichen  aus  Hlei  versehen,  auf 
welchen  der  <  »ucrschnitt,  eine  kurze  lie/eichnunj;  iles 
Spei-epunktes  und  bei  (rleiciislrotnkaljeln  aucli  ihe  l'oia- 
ri'.at  \  merkt  ist  .\ul.<erdenl  siilrl  die  Kabtluc^;c  iliin  li 
.Merksteine  kenntlich  f^em.tcht.  Ferner  sind  \'t>n  jeder 
K.tbelverlefrun};  und  von  den  Verteilunj^spkmen  in  den 
verschicdenca  Werken  genaue  Plane  angefertigt,  wie  aus 
den  Flg.  798  bis  805  hervorgeht 


l'"ür  die  Übcrtnijjun^;  kleinerrr  I  eistungcn  sind  Frei- 
leitungen auf  eisernen  .Masten  \  ni li.mden.  Die  Verlej^unfj 
von  Kabeln  ist  jedoch  wegen  des  selir  staubigen  Hetriebes 
trotz  des  höheren  Preises  in  den  meisten  Fällen  vorzu- 
lielien,  und  swar  zunächst  mit  Rücksicht  auf  die  Ge&hr 
der  BaUhrung,  wdche  trotz  alier  Wamungsscliilder  be- 
steht.  Außerdem  verschmutzen  die  Isolatoren  sehr  schndL 
Die  Zeit,  um  sie  zu  reinigen,  ist  meistens  ,iuch  Sonntags 
niclit  vorhanden,  da  einige  von  lU-n  gespeisten  Motoren 
oder  I^Miipen  niclit  ahneschaltet  «crilcn  dürfen.  .Namenl- 
lirh  Masten,  welche  eine  grnfvere  .Anzahl  von  l-  reik-itun^en 
trafen,  sinil  fast  das  ganze  Jahr  hindurch  unzu^anj^hch, 
da  n\ir  selten  sjimtlichc  von  ihnen  f^etra^cnen  Frcileilunjjen 
.spannung.sfrei  gemacht  werden  können.  Infol^jc  der  V'cr- 
scfamutzu&g  tritt  dann  eine  verminderte  Isolation  des  Lei- 
tungsnetzes da,  wddie  eine  erhöhte  Lebensgefahr  bä 
unbeabädit^^  Berührung  sowie  die  Gefidir  des  Durdi* 
schlageas  der  Moii^ren  nach  sich  zieht. 

An  den  Sp<-isepuiiktcn  Fig.  79S  bis  800  sind  die 
I.eituni;en  zunächst  zu  Hauptausschaltem  lizw.  ZU  Haupt* 
automaten  geführt,  mit  deren  Hilfe  es  möglich  Ist.  den 
gesamten  .Speisepunkt  in  kutzester  Zeit  spannungsfrei  /.u 
inaeheu.  Dieses  ist  naniLiilhch  ikmn  von  Wichtigkeit, 
ucnn  Mci;!-clieiile'n-u  in  (lefahr  suiil.  oiler  ucnn  eine 
Feuersbruiist  au.sbriclit.  iJic  (k-sanitbclastiing  ties  .S|>cisc 
l>unkles  icann  an  einem  gemeinsamen  .Strom-  bzw.  I  .cistungs- 
zeiger  abgelesen  werden.  Außerdem  sind  an  jedem  Speise- 
puidcte  Spannungs-  und  bofaitionsseig^  voriiandto.  Die 

i<n 
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lief:  . 
2«.  Uucmbcr  tfui. 


SpLi^cpunkte  bettdien  aus  ProlikiMn  und  Eisenblech,  auf  halten  statt  der  Autooialen  Sicherungen,  weiche  auf 

welchem  die  Automaten  und  Meßinstrumente  befestigt  Marmortafeln  befestigt  und  in  eisernen  Schränken  unler- 

sind.    Die  letzteren  sind  dir  jeden  Pol  getrennt  in  der  gebracht  sind. 
Weise  an^^cbraclit,  ilati  lx.Ms|iitIsweise  alle  Automaten  in 

den  [KjMtivLti  LciiuMKcn  auf  der  Vorderseite  und  alle  I  m.  Bemerkenswerte  Antriebe. 
Automaten  in  den  nei;ativen  auf  der  Rückseite  sich  be- 

finclen.    Auf  dii  si'  W  eise  wird  ein  Zusammenschlagen  Das  von  Iise<ie  gelieferte  Kolu  isen  \vir<l  durch  Auf- 

(Icr  Lichtbogen  am  «■n  licrsten  verhUtet.    Als  Beispiel  für  zuge,  von  «lenen  einer  bereits  elektrist  h  angetrieben  ist, 

den  Spcisef)unkt  in  der  ThomashUtte  ist  in  Fig.  806  zu  den  C'u{M>Iofen  hinaufbclbrdcrt.  Der  Antrieb  geschieht 

und  807  die  Konstruktion  der  VeiteUungSsdiaittafel  und  durch  einen  54  l'S- Nebenschlußmotor,  930  Umdr.,  dessen 

die  Anordnung  der  Apparate  und  Instrumente  wieder-  Anlaßwiderstand  selbsttätig  ausgcrüclct  wird,  sobald  die 

gegeben.   Die  Spciscpunkle  Air  Heinere  Leistungen  e^  Last  in  der  richtigen  Höhe  anfangt  ist.   Die  Nutihst 


Fif.  799.   KibdplHi  Mr  Gkidi-  md  DnkiU«m  Mek  dM  Vtftenungipanktn  im  Wabwcrit  III  aad  der  iMdMaiidMa  WwlwMb 

MiOMsb  I  :  isoo. 
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beträgt  1600  k^;  unti  die  l-"<ir<icrs»'^<"li»in(lif;keii  1,3  m 
pro  Sek. 

Den  rUr  die  Cupolüfen  erforderlichen  Wind  liefert 
ein  Ventilator  ftir  ciiie  Windmengie  von  lOOo  cbm  pro  Min. 
bei  einer  Freaning  von  700  mm  Waswnäuk.  Ah  Aa- 
triebnnotor  dient  do  dirdct  geioippdler  250  P&Dreh- 
■tfommotor. 

Die  Coc)uillen  und  BlBcke  in  der  Thomasliütte  und 

im  M.irtitnverk  wctcIlti  tlurcli  I  )eckenlaufkranc  mit  je  drei 
HaujiNtrommoiDren  !)ffi>r(iLTt  Uic  Hubwerke  arbeiten 
teÜS  mit  Scnkbrern^^Lli;iUi;n;;   tfils  mit  I .astilrucklircmsc. 

Die  sechs  im  Betriebe  belinülichcn  Walzcnzugsmotoren 
jj/ni  durdiweg  Glei^trommatofen  mit  Doppelsdüuß- 


widdung  Air  etwa  is*k  Dreliahinhfall  des  Sdiwimgrades 
xwisciien  Leerlauf  und  Vollast.  Teilweise  sind  die  Motoren 
mit  Wendepolen  versehen  und  können,  ohne  daß  die 

I'iinkcngrcnze  erreicht  uinl,  um  loo"!»  stulMvtisc  über- 
I.Titct  werden.     Die  GrumUlrchzahlen    siiii]    durch  den 
Nel>cnschl\ißrctiler   und  der  I  )tch/,ilil;ilit",ill   durch  einen 
]>arallcl  zur  I  JnppeischhilJwii  klung  iief^endcii  Widerstand 
einstellbar.    Die  normale  I  ).tucrlci5tun^  der  bis  jetzt  im 
Betriebe  befindlichen  Walzcnzugsmotorcn  liegt  zwischen  1 
330  und  900  rS  und  deren  Drehzahl  zwisdien  90  und  ' 
470  pro  Min.   Das  Gewicht  der  Schwungräder  betrügt  ' 
8,5  bis  40 1  und  ilir  DurdimesMr  3  bis  7,5  m. 
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Ftg.  Sm.   l.eiMiig*]>lan  ftlr  die  l)rchatroai)uaftanl«gc  im  Walxmrk  III.   Maitaab  l  :  leeOb 


l"ur  «.icn  AnlriL'b  vi>n  R<>IIl^ii'..ulii,  Sa^cn,  Sclilc|)p- 
zügcn,  Kichcprcs.s<;n  und  Irai^crbrcchcrti  siiid  durchwej; 
Drahttrommotoica  und  zwar  meist  ftlr  960  UiDdr.  pro  Min. 


P!^  loj.  I^Mipplaa  der  Cin.  h^ti  i-i- 


i  Dri  ictromkraftaalifie  m  AHm  Wedc. 

1000. 


VLT'.'.  criilLt  Alv  AiiliiLUviilLTstaruIc  sind  für  nicht  uni'itcuer- 
bare  Motoren  01anla^^LT  und  lur  uinstL-ucrbaro  zwei-  und 
mdmtufige  Kohkumkehranlns^cr  verwendet,  »eiche  seit 
einigen  Jahren  ><>  u'-it  vcrvoll- 
koaunnci  miuI.  d.iß  -ic  auch  den 
roltcsten  Hctricli  aushalten. 

Die  'rhonv-isschlacke  wird  mit 
Hilfe  einer  durcfa 

und  je  einen  Hub-  und  Schwenit 
motor  angetriebenen  eldctiisdien 

Kranlnknmotivc  auf  der  Hochbahn 
zur  l'ho>.phatfahrik  f;efahren  und 
dort  nach  drm  I'.rkallcn  von  einem 
Damme  hciamtert^estürzl,  damit  die 
großen  SchlarkcnUiichen  in  einige 
kleinere  Stärke  zerbrechen.  Die 
Zuführung  dc>  in  einem  beson- 
deren Umformer  erzeugten  (ileich- 
atrooiet  geschieht  durch  Oberid- 
tung,  die  Rttddeitung  dagegen 
durch  dteSdüenen.  DieSchkdccn- 
stUdce  werden  durch  eine  Draht- 
seilliahn  zu  den  Schlackcnbrcchcrn 
befiiriierl,  welche  durch  einen 
1 20  rS  Drehstrommotor,  4l9Umdr. 
|)ro  Min.,  angetrieben  werden.  Von 
<l<>rt  wird  die  Schlacke  mit  der 
Drahtseilbahn  nach  den  Kugel- 
mühlen gefahren,  zu  deren  Antrieb 
ein  mit  SOoVolt  betriebener  Asyn- 
chronmotor dient,  welcher  300  PS 
bei  345  Umdr.  abgibt..  Die  Schal- 
im^  des  Transformators  und  des 
l 'mfiirmers  für  die  I'hosphatfabrile 
ist  aus  I'ig.  80S  zu  ersehen. 
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Akkiiimilcitort-Ti ,    l'ransf(irm.it))rcn   und  l'niroriiicr  eillgS' 
rechnet,  und  7.v\ar  ist  Iki  den  letzteren  die  Antriebsseite 
i  und  die  Strondieierungsseite  gudUtit 

An  Motnrcn  <iii<l  zurzeit  im  Hctricbc: 
91  (ilfichstroininotnrcii  mit  zusammen  6747,5;  l'S  unil 
15')  IJrcluiti'ominOtoren  mit  zus.-immcn    ViJ'i/j^,  l'S. 
Milliin  sind  ins^samt  247  Motoren  mit  10374,13  ''^ 

eingebaut.  In  Gr.  lUede  sin<l  zurzeit  außer  einem  Teile 
der  üben  j^enaiinten  Uainpl'iii.isi-  Iiiiien  zu  ei  ( iiismot<ircn  \  i'n 
je  irjoo  l'S  und  vier  von  je  KjOO  PS  Lcivlunj;  im  lktrifl>c. 
IkT  ;illmriiiliL-|ie  i-'ortschritt  (lc>  Ausbaues  sowie  die  jähr- 
liche Zunahme  des  Arbcitsvcrbrauchcs  sind  aus  den  Schau- 
liniea  Fig.  809  und  810  ersiditlieli. 


JMftSMt/ 

Fi«.  ScM).  G«ttiirt»KmMdk  d«f  Weihe«  ia  KW.St 

Schluft. 

l)cr  jetzific  Ausbau  der  hitsi<;vn  elektrischen  Anlagen 
uinfaUt  32373,62  l*.S.  Hierin  Mml  die  Dynamos,  .Motoren. 


Einaehsice  Drehgmtelle  für  Strafien- 

bahnwagen. 

Von  I>i  :I  Ini;  P»ul  Herrmann. 

»D.TS  einachsige  I  )re))j;rsti-ll  lial  unbestreitbar  große 
\'nrUiU-,  da  ilcr  Radstand  \s <-scn;lirh  vcruri'lkrl  werden 
kann.  I)iisc-r  Sasz  aus  lUm  lU-riilit  ilc-s  Ausschusses  H 
fiir  <lie  1  I.  W'i'^.imMiIuM^'  di  s  W-reins  iJuulsciicr  Straßen- 
und  Kleinbahn  Verwaltungen  steht  wenig  im  Kinklatig  mit 
den  Auslassungen  des  Herrn  Schiff  über  -Kinachsigc 
Drehgestelle«  in  Heft  4  voriiegieiKkr  Zettschrift,  wo  der 
Verfinser  die  verscfaiedoien  Typen  von  einachsigen  Dreh- 
gestellen von  der  konstniktiven  und  der  wirtschaiUichen 
Seite  einer  Kritik  unterzieht,  ihnen  schließlich  allgemein 
fiir  normale  Hetriebsverhältnis^<-  ilii-  Hiicchtigunjj  ab- 
sprechen und   sie   nur   für  .lusnahmel'alle  angewendet 
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sehen  niuchtc.  In  dein  angezogenen  Aufsat/.e  sind  die 
drei  bekanntesten  l)rehj;cstellty])en,  von  «ler  Mrischintil- 
bauj;esellscli;ifl  Nürnbcrj;,  von  der  \\'a|iHonfabfik  vurni- 
Biis<:h  in  Bautzen  und  von  der  liergischen  Stnblindustrte 
iti  Keinscheid.  behandelt,  und  es  sind  die  damit  ny- 
machten  Betriebserfahruntjeii ,  soweit  *ie  dem  Verfasser 
bekannt  waren,  auffieführt;  tier  «weite  Teil  befaßt  sich 
mit  der  irtschaftlichen  Seile  und  brinjjt  eine  <'ecncn- 
Uberstellunf^  der  einachsij^cn  DrchRestcllc  und  fcstachsitjcn 
Untergestelle  mit  vergrößertem  Kadstand. 

Iis  möge  mir  im  folfjcndcn,  bc-sumlcrs  bezüglich  <ler 
konstniktiven  Seite  und  der  Ilctriehscrfahrungcn  gc-stattct 
sein,  mich  auf  das  auch  von  Herrn  SrhitT  in  erster  Linie 
behandcUc  Drehgestell  der  Bergischen  Stahl- 
industrie zu  beschranken. 

Jeder  Konstrukteur  von  rollendem  Material  weiß, 
daß  eine  theoretisch  noch  so  wohl  durchdachte  Kon- 
struktion erst  eine  j^ewisse  Betriebszeit  und  die  dabei 
sich  als  vcirteilhaft  ergebenden  Änderungen  durchmachen 
muß,  bevor  sie  als  feststehend  betrachtet  xverden  kann. 

Herr  Schiff  berücksichtigt  das  nicht ,  wenn  er  die 
ihm  bekannt  newortienen  Schwächen  als  bleibende  Fehler 
der  Konscniklion  ansieht  und  sie  ganz  allgemein  tiem 
Sv'stem  der  Drehgestelle  zur  Last  legi.  So  kann  der 
von  ihm  an  den  VVagen  der  Remscheid— Haibacher  Hahn 
beobachtete  Übelstand,  wo  die  Drehgestelle  bzw.  die 
l*cndelstUtzcn  in  ihrem  Ausschlag  zu  wenig  begrenzt  ge- 
wesen seien,  sogar  nur  als  Monlagefchler  bezeichnet 
werden,  der  natürlich  langst  beseitigt  ist 

Kbensowcnig  hat  auch  die  gerügte  Abnutzung 
der  .nufcinandergleitenden  Führungsteilc  der  olx-rcn  und 
unteren  H.ilftc  der  rcmIcIstUtze  mit  dem  .System  lier 
Drehgestelle  etwas  zu  tun.  Min  Blick  auf  die  iK-istehendcn 
l-'ig.  Sil  und  Sl2,  eine  der  letzten  Ausführungen  der 
Drehgestelle  darstellend,  zeigt,  daß  bei  <lirsi-r  <lic  I'endel- 
stützc  ."lus  einem  .Stück  besteht,  imlem  die  Federung 
in  die  darunter  liegende,  im  Kähmen  fesigeführte  l'fanne 
gelegt  ist. 

Wenn  weiter  von  <ler  junvermeitllichen  Abnutzung - 
der  Widzungsbogen  an  den  l'en«le|siülzen  die  Rede  ist, 
so  muß  hier  festgestellt  werden,  tiaß  beis])ielsweise  bei 
dein  ersten  Wagen  dieser  l  ype  i  Wagen  243.1  der  Grolkin 
Berliner  Straßenbahn),  welcher  jetzt  \ier  Jalire  in  regel- 
mäßigen Betrieb  ist,  noch  gar  keine  .Xbnutzung  der 
Wälzungsbogen  bemerkt  werden  kann.  Der  (irund  hierfür 
ist  der,  daß  hier  keine  gleitende,  sondern  eine  rein 
rollentle  Bewegung  vorliegt. 

Endlich  haben  Versuche  ergeben,  daß  die  Schlingcr- 
bewegungen,  soweit  sie  im  Iktriebe  vorkamen,  besonders 
darauf  zurückzuführen  waren .  daß  bei  den  ersten  .Aus- 
führungen für  Schmalspurbahnen  die  Pcndcistützen  nicht 
weit  genug  n.ich  außen  gerückt  waren,  daß  also  der 
Wagenkasten  nicht  breit  genug  unterstützt  war.  .Auch 
dieser  Mangel  Ist  bei  den  alten  Wagen  nachtraglich  durch 
eine  Steifcrc  Kastenabfederung  gemildert,  bei  der  neuen 
Ausführungsform  nach  Fig.  811  untl  812  jc«loch  durch 
die  Lage  der  Pcndcistützen  unmittelbar  unter  den  Außen- 
triigern  des  K.astcns  ganz  vermie*lcn  wor<len. 

W'.Ts  nun  die  Wirtschaftlichkeit  der  ein- 
achsigen Drehgestelle,  speziell  gcgcnulK!r  fest- 
achsigen  Untergestellen,  betrifft,  so  erklärt  Herr  Schiff 
CS  als  nicht  angängig  und  unbewiesen,  daß  man  auch 
von  einer  Stromerspamis  in  der  geraden  .Strecke  retlen 
könne  .  Leider  hat  er  den  in  Nr.  25,  Jahrg.  l<)o6,  dieser 
Zeitschrift  erschienenen  .\ufsatz  von  VV.  Hildebrand  über 
einachsige  Drehgestelle  vollstaniiig  übergangen,  obgleich 
die  darin  gebrachten ,  allerdings  wenig  zu  seinen  Aus 
führungen  passenden  Daten  gerade  in  dieser  Richtung 
Aufklärung  geben  konnten.    Die  von  Hildebrand  auf- 


i>i:.  Sil. 

KinjchfcigeK  ])rrh<^eticll  der  Itcri^iiKrhen  StaKliiulufctrir,  Item^ichcMl. 


Kmnch«|rcs  t  >rrh;,*eftlc1l  itcr  Iterjpachen  SUililinduklrie,  Ketnschrid 

geführten  Versuche  der  (.Iroßcn  Berliner  Straßenbahn 
ergeben  für  einen  Wagen  mit  einachsigen  Drehgestellen 
einen  Reibungskoeffizienten  von  nur  3.1  kg  pro  t  gegen- 
über einem  solchen  von  3.6  bei  einem  Wagen  mit  fc«t- 
achsigem  Untergestell  von  i.,S  m  R.idst.nnd.  Aus  dieser 
Tatsache  geht  hervor,  daß  der  Wagen  mit  einachsigen 
DrehgcMcllen  auch  in  der  fier.idcn  leichter  geht,  und 
daß  immerhin  ein  Teil  di-r  nachgcwicH'ncn  .Stromcrs|)amis 
auch  auf  das  h'.ihrcn  in  tler  (icraden  H'illt.  Dies<-s  freilich 
unerwartete  h'.rgehnis  ist  wohl  darauf  zurückzuführen,  tlaß 
bei  «len  Drchgestellwagen  die  .Achse  infolge  der  seit- 
lichen Beweglichkeit  den  kleinen  UnelK'nheitcn  in  «lein 
geraden  (ileis  besser  folgen  kann ,  w  ahreml  mit  fest- 
geführten  .Achsen  bei  jeder  kleinen  <Jucrbewcgung  der 
ganze  Wagen  mitgenommen  werden  muß.  Dement- 
sprechend ist  auch  die  von  Hildebrand  erxvähnte  Ab- 
nutzung der  S])urkränze  an  den  Drehgestell  wagen  eine 
außcr«>rdentlich  gunstige  gewesen. 

Weiler  sollen  nach  Herrn  Schiff  selbst  die  in  den 
Kurven  zu  erwartenden  Slrouierspamisse  illusorisch  sein, 
da  sie  durch  den  Strominehrverbrauch  in  der  Geraden 
infolge  größeren  Gewichtes  der  VVagen  mehr  als  auf- 
gewogen werden. 

Leider  sind  bei  den  zum  Vergleich  herangezogenen 
Wagen  nicht  die  Gewichte  der  einzelnen  Hauptbestand- 
teile genannt,  ohne  deren  Kenntnis  man  nicht  beurteilen 
kann,  wo  das  Mehrgewicht  dem  Wagensystem  zuzu- 
schreiben und  wo  es  auf  andere  Grunde  zurückzuführen 
ist  .Nachstehend  niiige  daher  eine  detaillierte  Gewichts- 
gegenüberstelltjng  hierüber  aufklären. 

al  Die  Gewichte  der  Solinger  Wagen  siml  folgende: 

.■\lter  Wagen  Neuer  Wagen 
mit  festachsigeni  mit  einachsigen 
Untergestell  Drehgestellen 
Wagenkasten    .    .    .  ^040  kg  5000  kg 
l.'ntcrgestell  ohne  Rad- 
sätze   1640  kg             23.S0  kg 

Radsätze   o^>o  kg  1 1  20  kg 

Klektr.  .Ausrüstung    .  2700  kg  3300  kg 
Luflbrein.se  mit  Rohr- 
leitung   keine  5<X>  kg 
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Hwimdi  ergibt  sidi  ein  Mdirgewidit  am  Wagen- 
kasten voB  360  kg  und  an  den  Untergestellen  von  ^40  kg. 
Zusammen  also  f  100  kg  und  nicht  2800  kg*  wie  Herr 

Schiff  auiireclinet,  uelclier  bei  <Icn  iKUcn  Wagen  scIilmii 
bar  das  Mehrntwiclit  der  olfkiii^clie»  AusrUfttunp;.  tlcr 
Kad'iäUe  und  der  I.uftbrcnisc  nicht  beachtet  hat.  Dabei 
darf  man  aucli  das  Kastennichr-^c  A  icht  von  3''io  k}^  \^:ir 
nicht  citinial  ;,'an/.  den  Drclij;e>lc'>k-!i  /.u  i.ast  Icj^cn,  ila 
diese  Wayen  von  vornherein  für  •■chwcren  Betrieb  be- 
stimmt waren,  wie  schi>n  aus  <lcin  Mehrgewicht  der  Kad- 
sätse  und  der  dektrisclien  Aobrustung  hervorgeht;  sie 
lähren  s.  B.  fan  Gegeasat«  su  den  ahen  Wagen  auch  mit 

Anhänf^rwa}icn. 

b)  Wngcngcwicfate  der  Bahn  Renadmd— HaHncfa 
mit  einachsigen  nrchgestcllcn  und  der  Bahn  GroO-LichteT' 
leide  mit  festarhsigen  Untergestellen: 

Einachsige  Dreh-  Kcstachsif^e 
geüteile  Untergestelle 
Remscheid— Halbach  Greß-Lichterfdde 
Wagenkasten  .   .   .   6450  kg  $200  kg 

Untergestell  ohne  Rad- 

sritze  2570  kg  I 

Kads.it/e  1230  kjT  } 

l-;icktr.  Ausrüstung  .  ^'joo  kR 
Luftbremse  ....      350  kg 

Also  auch  hier  ^bt  der  Veigldch  der  Einadgewidite 
erst  da.«  richtig  Bild,  und  an  ein  Mehrgewicht  von  3  t 
infolge  der  Drch>»cKtcllc  ist  gar  nicht  ru  denken. 

Daß  die  Kasten  der  Kemschcid  ilalbacher  W'a^rn  an 
sich  -ichwcr  {gebaut  sinil,  mofjc  ein  wiitcrc-r  \'er|^leich 
iIiT  ( iroiM  .irhtrrfi-lil<-r  W'a^cn  mit  dem  W  a;^rn  2]}^  der 
Griil-H-n  Heriiner  Straßenbahn  /cif;en.  welcher,  wie  bereits 
erwähnt,  cinachsij^e  Drehgestelle  der  f^leichcn  Hauart  führt. 

Der  Vergleich  ist  hier  besonders  anfjebracht,  da 
beide  Wagen  34  Sitzplätze  haben  und  in  den  Haupt- 
abmessongen  und  der  Bauart  fiiat  gleich  sind;  nur  be> 
eitel  der  Berliner  Wagen  keine  geaddossene  Pbttrormen, 
was  jedoch  durch  das  Mehr;;ewidit  hfolge  der  Luft- 
brcm.<!e  (ssokg^  etwa  ausjie^lichen  wird.  Das  Fertig- 
gewicht des  Herliiier  W'a^cii--  l>i.-tr,'i!Tt  i  i  i  ~.o  kt,'.  das  der 
fjroß-IJchterfeldei  \\'ai;Lii  io;iio  k^;:  lileilit  ai^d  nur 
eine  DirkTcu/  von  ''i;o  kt;. 

IberbLi  moue  erwähnt  werden,  diil!>  man  die  üben 
angefühlten  (iew  iclite  der  Drehijevtclle  absolut  nicht 
als  ff^rsu-hetid  anzuveheii  braucht.  Wie  bei  jeder  l-^rst 
au-tulitutii;  war  der  Konstrukteur  j;enutigt,  eher  zu  kräfliy 
und  schwer  zu  bauen,  aU  in  das  Gegenteil  zu  verfallen. 
Der  Hergischen  Stahlinditstrie  ist  es  bd  der  erwMhnien 
neuen  AusTiibrang  gelungen  (Fig.  Sit  und  812),  das  Ge- 
wicht für  ein  Paar  Drehgesteile  mit  gewöhnlicher  Bremse 


2800  kg 

2500  kR 

keine. 


und  normalen  Radsätzen  [von  ca  450  ki;  Suickj^ew  ichl) 
auf  ^S  jökR  herab/.udrueken ;  dai^^  i^uu  <  ic.;!  dav  fest- 
achsiLje  l'ilter'iestell  der  <  ;r>  1  .ichterlelder  Hahn  mit 
2.2  m  Kad-Iand  ::S(o  k-.;.  Wo  bleibt  da  das  große 
Mehrgewicht  einach^i^^er  Dreli^esteller 

Bei  diesen  Gew  icht>j4c^emiberstellungen  sollte  man 
ferner  das  Gewicht  der  Wagenkasten  überhaupt 
nidM  mit  zum  Vergleich  heranziehen.  Denn  abgesehen 
davon,  daß  die  Ausstattung  der  Wagen  fUr  das  Gewicht 
von  erheblichem  EinfiH&  ist,  werden  die  Kasten  von  den 
einzelnen  Fabriken  so  verschieden  ausgeAihrt,  daß  man 
in  anderen  l-"al!en  auch  da.s  ficsentcil  beweisen  könnte. 
Als  Heispiel  hierfür  uH'^c  an-^^rführt  wenlen.  tk>ß  itic 
Wagenkasten  der  /w (-iachsij;en  Motorwagen  <ler  (iroßcn 
Berliner  Stt:il-^ct-.b;i;iii  bi :  ticn  j^lcirlien  .\bnie-<un^en  uml 
LieferunRsv<»rschriften  von  iler  einen  Waf,'^'onfabrik  mit 
2i;)oo  kg,  von  der  anderen  mit  31'Kxi  k^  geliefert  w  urden. 

Weiter  ist  zu  bcrücksichtiijen,  daß  <)ie  Wafjenkasten 
häufig  noch  nicht  genügen«!  den  Drehgestellen  angejiaßt 
werden,  was  im  Wesen  des  Neuen  liegt,  su  daß  auch 
hier  die  Vorteile  der  Drdigiistelle,  besonders  des  großen 
Kad^tandcü,  nkht  immer  zur  Geltung  kommen  können. 
.Man  sollte  im  Gegenteil  bei  einiger  Überlegung  zu  dem 
.Schlüsse  kommen  mii-^'-cn,  dal>  ein  Wagenkasten,  welcher 
für  einen  j,'rol<(-n  kaii->t,ind  bi-itiiiimt  ist,  «ier  abo  mit 
M-in<-n  riattformen  weniger  ülxT  den  Kadst.ind  viberhangl, 
leichter  gebaut  werden  kann,  ganz  abgesehen  davon,  daß 
er  infolge  i.ler  Drehgestelle  weit  weniger  den  .seitlichen 
.Stoßen  beim  Einfahren  in  Kurven  und  bei  schärferer 
P'ahrt  ausgesetzt  ist. 

Da  nach  vorstehendem  die  gegen  eine  ausgedehntere 
Verwendung  emachsiger  Drehgestelle  angeao^nen  Gründe 
nicfat  stidibiltig  sind,  so  bliebe  erneut  die  Ftape  w  be- 
antworten, für  welche  RetriebsverhSltnisae  die 
einaclisi;.;t-n  nrehgesielle  .an  Stelle  von  festachrigen 

Untergestellen  am  Platze  sind. 

Am  meisten  fallen  naturgemäß  die  Vorzuge  der 
Drehgestelle  Ijci  deren  X'erwendung  in  »Städten  mit  engen, 
steilen  .Straßen,  welche  zahlreiche  un<l  enge  Kurven  be- 
sitzen, deren  Halbmesser  unter  15  m  liegt«,  ins  Auge. 

Es  wäre  indes  verkehrt,  die  für  solche  Vcrhältnnse 
zugegebenen  Vorteile  nicht  auch  Bahnen  mit  günstigeren 
Verhältnissen  zuf^  kommen  lu  lassen.  Es  wird  sidi 
deshalb  jede  Stiaflenbahn,  dk  K.istcn  mit  20  und  mehr 
Sitzplätzen  einfiihren  will,  vor  die  Frage  stellen  mUssen, 


Fig  814. 

ob  --ie  /u  1  )relim->.|i  lli  n  nbergelien  und  hier  .ib /vMschen- 
slufe  einachsige  Drehgestelle  wählen  soll.  .\b  untere 
(irenze  hat  die  Praxis  für  die  Drehgestelle  einen  Kad 
stand  von  3,25  m  ergeben,  welcher  sich  bei  Kasten  von 
30  Sitzplätzen  nodi  ohne  Schwierigkeiten  ausluhren  läßt 
Bei  kleinerem  Radstand  rücken  die  zwischen  den  Achsen 
liegenden  Drehpunkte  so  nahe  zusammen,  daß  der  Kasten 
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(Uirc-h  sie  Ix-i  schnellerer  l'";ihrt  nicht  nit-hr  {jonii>4encl  ' 
halten  «  ircl  und  zum  Schhnjjern  ncij't.  I'.iiie  obere  Grenze 
ist  den  Drehgestellen  nur  durch  den  ziilnssi{jcn  Kaililruck 
gesetzt,  <ter  von  ilen  einzelnen  l{;ihnen  natürlich  sehr 
verschieden  anjjeyebeii  wiril.  Jedenfalls  w  ird  die(ircnze 
nicht  schun  bei  24  Sitz]>lutzeii  liejjen;  besitzt  tloch  die 
.Mehrzahl  aller  W'ayen  mit  cinachsij^en  Ürelij;esiellcn  «1er 
Uerjiischen  Stahlindustrie  >clu>n  2f>  Si(z)>latze. 

l'Ur  die  Wahl  zwischen  einein  lestachsij^en  Unter- 
Kcstcll  und  einachsigen  IJrch^esicllen  nuiL»  schließlich  noch 
auf  ein  bedenken  hinfjewiesen  «erden,  welches  jede  \'er- 
großcrunj;  des  Katlstandes  bei  eistereni  als  weiiif»  | 
cmpfchlcnsMvrt  erscheinen  läl.^t. 


Kit;.  ^*5'    AhhängigLi-ii  «lei  .^nlmifwint^rU  vom  RiwtKtnint. 

Der  li.-idstanil  von  I."  bis  I,.S  m  hat  sich  flir  die 
üblichen  Kurvenverhahnisse,  wozu  hei  uns  in  Deutschland 
wohl  die  Ikihnen  mit  Kurven  bis  zu  15m  K.idiiis  7.» 
rechnen  sin<l,  fast  alljjeinein  einj^eführl;  er  ist  zum  j;roUcn 
Teil  von  den  Hahnen  mit  ITerilebetrteb  übernommen 
worden,  wo  er  sich  einfach  aus  dem  (irumle  für  notwendijj 
erv>  icsen  hat,  w  eil  bei  t;rolierem  Kadsiand  der  Zujjw  ider- 
stand  für  die  l'ferde  zu  jjroli  wurde,  llei  dem  jclzijjen 
elektrischen  lietriebc.  w<>  man  über  weit  jjroüere  Zu;;- 
krafte,  z.  T.  bis  zum  loofacheo  verfü^l,  ist  man  freilich 
hierdurch  nicht  in  der  Wahl  des  Kadstandes  bef^renzt, 
d.  h.  man  kann  auch  Waucn  mit  {größerem  Kaditand 
durch  die  Kurven  ziehen.  Man  muß  sich  jedoch  klar 
darüber  sein,  daß  darum  <lic  Keibun>;sverhältnisse  doch 
ebenso  mit  dem  Kadstandc  wachsen,  un»!  daß  diese  sich  in 
übergroßer  Abnutzung  «les  rollenden  Materialcs,  besonders 
auch  im  Verschleiß  ilcr  Schienen  gcltcntl  machen  müssen. 

'■'K-  ^'5  ^'^^V^  schem.itisch  und  vergleichsweise  die 
.Stellung  der  Railer  i>ei  1,8  in  und  bei  2,iS  m  kadstand 
in  einer  20  m  Kurve.  ( h"eslachsige  l'nlergeslelle  mit  2,S  m 
Ka<tstand  besitzt  die  SlraßenUdm  Nürnberg-  Fürth.  I  l''ür 
l,}<  tn  Kadstand  ergibt  sich  durch  einfache  irigonotnetrischc 
Rechnung  nach  nebenstehendem  Schema  jh'ig.  814)  ein 
Winkel  zwischen  Kad  und  Schiene  von  s'/j"-  b*"'  2,8  m 
Radstand  von  4';  der  von  Herrn  Schiff  empfohlene  Kad- 
stand von  2,2  m  würde  einen  Winkel  von  3**10'  zeigen. 
Je  größer  dieser  Anlaufwinkel  ist,  um  so  größer  ist  die 
Reibung  und  demzufolge  die  Abnutzung;  überschreitet 
er  ein  bestimmtes  Maß,  welches  man  als  den  »Reibungs- 
winkcl  zwischen  Rad  imd  .Schiene-'  bezeichnen  mag,  so 
findet  überhaupt  kein  Gleiten  mehr  statt;  das  Rad  klettert 
auf  die  -Schiene  und  entgleist  Wenn  man  diesem  extremen 
Falle  meist  auch  ziemlich  fern  bleiben  wird,  so  ist  <ioch 
jede  Vergrößerung  des  festen  Radstandes  mit  Vorsicht 
aufzunehmen,  <la  die  Reibung  immer  etwa  projjortional 
mit  dem  RatLstande  wachsen  wird,  lün  vergleichendes 
Bild  hierüber  gibt  <Iie  l'ig.  815,  in  welcher  .'ds  Abszissen 
die  Kadstandc,  .ils  Ordinalen  die  Tangenten  der  Anlauf- 
xvinkel  zwischen  K,id  und  Schiene  |mit  tgir  bezeichnet! 
aufgetragen  sind. 


Moderne  Kohletransporteinrichtungen. 

\  un  Frank  C.  Perkitir. 

l-'in  für  die  <«egcnvvart  charakteristisches  Bestreben 
ist  <las.  die  Handarl>cit  IkI  ilem  Hau  umfangreicher  .-An- 
lagen und  im  Hehirderungswesen  sn  weit  als  n)iig1ich  ent- 
behrlich zu  machen.  Die  ziir/eit  vervventleten  Arbeiter 
.sparenden  Finrichtungen  werden  teils  elektrisch ,  teils 
durch  Dampf,  teils  hy<lraulisch  und  teils  durch  Drtick- 
luft  betrieben. 

Kei  der  (iewinnung  und  Hefonlerung  der  Kohle  von 
der  Grube  bis  zum  Kesselhaus  <ies  elektrischen  Kraft- 
werkes finden  dtirchaus  selbsttätig  arbeitemle  Maschinen 
und  Transportvnrrichtungcn  \'er«en<lung. 

Fig.  816  und  817  zeigen  als  erstes  Beispiel  eine 
I)raht.s4-ilbahn  in  den  .-Xnlagen  der  Heckley  ■  Kohlen-  und 
Koks-(iesellschaft.  Man  sieht,  wie  die  Kohle  durch 
'lunnels  aus  der  (inibc  herausbef<>rtlert  und  sell>st1ätig 
in  tlie  Fisenbahnw;igen  ;^ela<len  wird.  I  )iese  Drahtseil- 
bahn wurde  \on  <lcr  JcffVey  Mfg.  Co.  in  Kolumbus,  Ohio, 
gebaut.  Die  Fntfernung  der  l>ciden  l''.n(lptmkte  betragt 
etwa  100  in.  Fänc  ähnliche  Hahn  v(»n  gleicher  Länge 
befindet  sich  in  den  Gniben  der  Miilw  ay- Kohh-n-Gc'- 
sellschaft. 

Wenn  die  Kohle  mittels  Hisenbidin  nach  dem  Kraft- 
werk gelangt  ist.  wird  sie  dort  durch  eine  wieilerum 
sclbstt.itige  Kohle-  und  .-Vschetransportvorrichtung  ilen 
Kesseln  zugeführt.  Aus  l-"ig.  SiX  bis  820  ist  die  .-Xnlage 
und  der  Hetrieh  der  automatischen  Kohlcbcfxrderung  in 
dein  -•-ehr  zeitgemäßen  Kraftwerk  am  Kcesi's- Hahnhof  in 
Ohio  ersichtlich,  die  von  der  Scioto  Valley  rraetion  Co. 
errichtet  wurde.  .An  Stelle  ilcr  üblichen  kontinuierlich 
arbeitenden  l-!levatoren  und  l'imveyor,  die  jetzt  in  so 
ausgedehntem  Maße  verwendet  werden  und  auf  die 
später  eingegatigen  werden  wir«l,  dient  hier  ein  (ireifcr 
von  i.j  cbm  Inhalt  iFig.  SiS^  dazu,  ilie  Kohle  v(m  den 
Wagen  in  den  Trichter  über  iler  Feuerung  o<ler  in  ilen 
\'orratbel)älter  zu  entladen,  \on  dem  er  sie  n;icli  HetLirf 
nach  dem  Trichter  befVirdert.  Die  Asche  fallt  in  I  richter, 
ilic  unter  der  automatischen  Feuerung  liegen.  Die  Trichter 
sind  nach  dem  darunter  liegenden  Gang  durcli  Schieber 
abgeschlossen.  Durch  diese  läßt  man  die  Asche  in 
Mandkarren  fallen,  die  nach  einer  Tür  in  ilcr  Rückwand 
des  Kesselh.iuses  gebracht  und  in  eine  Grube  entla<lcn 
wertlen  1.  l'ig.  81 81.  die  etwa  fünf  Wagenl.tdunj^en  auf- 
nehmen kann.     Neben  iheser  (irubc  liegt  eine  andere 


Kiif.  81Ü.    DrahlsciltKbn  Atr  PccVky-Koliltii-  uivl  Koli«g«^11»ch.-<ft. 
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Fi^v  StS.    Kuhlcii'  und  Aicbclördcrung  «nf  dem  Knriwcri  am  Kccwk- 
ISnIinhol  in  Ohm  mittels  Selb%t|;rcif«r. 

von  ;;li:iclicr  (irolic,  ubt-r  die  auf  I-Tr:i};ern  Kisenbnhn- 
gleise  nefiiliri  siiul.  Auf  diese  Gleite  fahren  die  mit 
sclbstiaii^er  Rnll;idevrirrichtun}j  versehenen  lüiscnbalin- 
w.-i;;en  und  werden  dort  eiillcert  und  mit  dem  Greifer 
\\citcrl>cf<)rdcrl.  Die  Kohle,  die  mittels  Kühnen  nach 
»lein  Kraftwerk  ;;ebracht  wiril.  wird  uimiittclbar  durch 
den  Greifer  entladen,  l  nniiltelbar  Uber  dem  Kesselhaus 
bcfmdc't  sich  ein  Kohienvorratsrauni  aus  Kisenbcton .  an 
dessen  trichlerf<trmi;;ein  Hoden  von  Hand  regulierbare 
Mntlcerun^.skla])]K'n  aiijiebrachi  sind.  Durch  diese  {je- 
Inn};!  ilas  Urennmaterial  in  Karren,  die  auf  einer  l'ahf- 
b;din  <len  Kaum  über  den  Stirn.seiten  der  Kessel  bew'CfJt 
und  in  die  antoinatischen  l'euerunj^en  entladen  v\ erden. 
Diese  Karren  wcnlen  durch  l'ilektromoiuren  bcwe}.;t,  die 
vom  linden  (Urs  Kes'^elliauses  aus  vermittelst  Ketten  ge- 
steuert wer<len,  <lie  in  ein  Kad  auf  der  (''alirschalterwelle 
ein;;reifcn. 

Chcr  dein  Kulilenhehalter  im  Kesselhaus  befmdet 
sich  ein  Sich  aus  50,-  1 2  mm  Placlieisen,  die  in  Ab- 
stand<-n  von  je  ,7  mm  an};eordnel  sind.  Die  Kohle- 
stUckc.  die  flie  rii'htij;c  tirnlie  habet),  fallen  «lurch  das 
Sieb  in  den  Behälter;  die  anderen  jjleileii  auf  ein  7 so  nnn 
breites  'l'rnns|H>rlban<l,  das  sie  nach  einem  Kohlenbrecher 
brinfft.  der  durch  einen  JOpferKh^en  Motor  angetrieben 
wird;  vor»  <lort  fallen  sie  wietler  auf  ilas  Sieb. 

Der  Greifer  kaim  längs  einer  l-'ahrbnhn  ll'iR.  819) 
bewegt  werden ,  die  auf  flulieisernem  (Jitterwcfk  niht. 
Die  Hahn  ist  47  m  lang.  15  m  hoch,  die  Stützweite  be- 
tragt unten  <)  m.  Sic  fuhrt  über  der  .Aschengrube,  der 
(inibe  für  die  .Selbstentlader  und  einer  \"urrats''rube  von 


37x9m  Grundflache  hin,  in  der  lOOO  t  bituminöser 
Kohle,  so  wie  sie  aus  der  Gnibe  kommt,  gelagert  werden 
können.  Im  Kesselhaus  ist  die  Fahrbahn  bis  Uber  das 
erwähnte  Kohlensieb  verlängert.  Die  Gruben  sind  be- 
toniert vind  mit  Kntwässerungseinrichtungen  \ersehen. 

Der  (ireifer  fiillt  .sich  von  sclh.st  vollständig  mit  der 
großstückigsten  Kohle  und  schließt  .sich  vollkommen; 
die  .Stücke,  tlic  etwa  zwischen  den  Schaufeln  klemmen, 
werden  ohne  große  Anstrengung  zerdrückt.  Mr  faüi 
1100  kg  Stückkohle  und  1350  kg  \\  ürfclkohle ;  die  He- 
dicnung  geschieht  mittels  Stahlseilen  <lurch  Trommeln 
v(m  einem  Wagen  aus.  der  die  Kranh.din  bcfahrt.  An 
dem  Wagen  hangt  <ler  l-'ührcrstand,  (Ut  vollständig  ge- 
.schlössen  ist.  Der  .Strom  wird  durch  l''.ihrdrahte,  die 
längs  der  l'ahrh.ihn  gezogen  sintl,  zugeführt.  Der  .An- 
trieb erfolgt  durch  langsam  laufende  <  ileichstroin-Kran- 
motoren.  und  zw  ar  einem  25  pfcnligen  für  tlie  1-tewegung 
des  Greifers  und  einem  5  pferdigen  für  das  I.angsfahren. 
Der  (ireifer  ist  imstamlc  99"',-,  der  Kohle  aus  einem 
Wagen  zu  cntla«len,  so  daß  nur  1  "'0  V4m  Haml  entleert 
zu  werden  braucht.  ICr  dient  übrigens  zugleich  dazu, 
die  .Asche  aus  der  Aschengrube  in  die  entleerten  Kohlen- 
wagen, die  auf  <lcm  h'ntladegleis  stehen,  zu  befördern. 

1  )ie  Anlage  vertnag  gegenw  artig  stündlich  jO  t  Kohle 
votn  Wagen  nach  dem  Kohlcbehälter  zu  bringen.  Doch 
kaim  die  Leistungsfähigkeit  <ltircli  den  Eittbau  stärkerer 
Motoren  leicht  erhnhi  w  ertlen.  Die  Kosten  der  l-'ntladung 
uml  Verteilung  der  Kohle  betragen  bei  ^3  Pf.  Stumleii- 
lohn  und  8,4  l'f  pro  KW-.Sul..  4,2  l'f  pro  t  für  lint- 
ladung  nach  dem  Hehalter  im  Kesselhaus ,    3,  r  l*f  für 


Fxlirbohn  der  KoblentordL-TMiii;  aitl  "Icni  Kliitlwrrk  am 
Kf  c»*6  Itnhntiof  in  Chio. 
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die  Entladung  in  <lie  VorratRffrubc  und  ?,4  l'f.  pro  t  für 
das  Verladen  der  Asche. 

Kürzlich  wurden  am  Lincoln -Werst- Kraftwerk  der 
Bostoncr  Mdchlxihn  durch  die  K.  W.  Hunt  O).  zwei  Knl- 
ladetürmc  errichtet,  ilie  eine  Holle  von  Jo  in  über  dem 
\\'assers]jiejjel  haben.  Kiner  dieser  Türme  soll  gelegent- 
lich eines  Versuches  in  einer  Stunde  320  t  von  einem 
Kahn  nach  dem  Kohlenbehälter  gcf<irdcrt  haben .  mit 
einer  Durchschnittsleistung  von  stündlich  2fiS  t  wahrend 
mehrerer  Stunden ,  wahrend  der  an<ierc  c>oo  t  in  fünf 
Stunden  aus  einem  -Schiff  fiirdertc.  lics.sen  Deck  nur 
20  cm  breiter  war  als  der  Hecher.  Dieses  Kraftwerk  ist, 
aus  Ziegeln  und  Sandstein  gebaut,  47  in  lang  und  ^2  in 
breit,  der  Schornstein  ist  75  in  hoch,  bei  4  ni  Durch- 
me-s.ser.  Das  Kesselhaus  umfaLU  sechs  Hattcrien  vim  zu- 
sammen Oooo  l'.S  Leistung.  Zu  jeder  Batterie  gehnreii 
zwei  joo  l'S  \\'as?ierrolirkessel  von  Habcock  &  W'ilcox. 
Im  Maschinenraum  stehen  drei  vertikale  Kreuz- Verbund- 
Dampfm.-ischinen.  tieren  jede  mit  einem  2700  K\V-Geiie- 
fator  gekuppelt  1*1.  Zur  KohlehcfiirdiTiing  dienen  zwei 
Becherwerke  von  je  150  m  Lange  um!  jo  in  llubh<>hc. 
Es  ist  beabsichtigt,  für  «lie  Kuhlen vorrale  auf  dem  Dock 
zwei  vollst.indige  do]>]H.'lte  Becherwerke  von  je  4c»  in 
Ijingc  .inzulegen.  Die  Hechcr  laufen  auf  Kadern;  der 
Antrieb  erfolgt  elektrisch.  Auch  im  Hufen  von  New  Vork 
bedient  man  sich  der  Vorteile  einer  elektrisch  automatischen 
Kolilenl>eforderung;  .\uf  dem  <ielände  von  'I'hos  I.  Ouinlan 
werden  jährlich  :$ooo  t  aus  den  Booten  im  Kanal  mittels 
300  kg-Becherwerkcs  gehoben  uml  in  selbstcntladende 


lifli 

FiK.  H20.    Gesalnlanf^cht  d«s  Kraftwerk»  mm  KKxeS-B&linhof  ia  Ohio 
mit  Art  KibrbJihn  für  den  .Srlh^igrcifer. 


Fig.  Sil.    Kiihlrnfiirdcrunf;  im  KiiAwerk  Prnintr.  >lcr  rnitnl  RftQwsijr 
U\A  Elccrric  Co.  tn  llatlirapre. 


l-'iscnbahnv\agcn  geschüttet,  die  sie  auf  dem  I^igcrplatz 
verteilen. 

Der  \'orteil  billiger  Kohlenbefnrdeiung  m.icht  sich 
jedoch  am  meisten  bei  großen  Kraftwerken  geltend,  von 
denen  die  moderneren  s,nmtlich  elektrische  Förderanlagen 
besitzen,  l-jne  bemerkenswerte  Anlage  befin<lct  sich  im 
Kraftwerk  Pr.-itt-.StralJe  der  l'nitcd  Railw.-iy  iS:  l-'lcctric  Co. 
in  Baltimore.  Dorthin  wird  die  Kohle  zu  W-xsscr  ge- 
bracht und  mittels  eines  Hunlschen  -Xufzuges  n.ich  dem 
Behälter  über  den  Kesseln  bcforjlerl  U'ig.  Kzil.  .Aus  dem 
Behälter  gelangt  sie  in  die  Wagen  einer  Hängebahn,  wo 
sie  gewogen  und  dann  in  die  selbsttätige  l*"euerung  ge- 
schüttet wird.  Die  .Asche  wird  automatisch  nach  einem 
Behälter  im  zweiten  Stockwerk  befördert,  aus  dem  sie  in 
die  Wagen  gefüllt  wird,  die  sie  abfahren.  In  dem  ganzen 
Betrieb  ist  fiir  die  Befiinlerung  der  Kohle  und  .Asche 
nicht  eine  ciniigc  .Schaufel  erforderlich.  D.-vs  Kraftwerk 
leistet  über  20<XX)  l'S,  l'm  <labci  den  Betrieb  bei  einem 
Defekt  der  Transportvorrichtungen  nicht  unterbrechen  zu 
müssen,  sind  diese  durchaus  in  do|)pelter  Ausführung  vor- 
h-indcn.  Bei  dieser  .Anlage  bot  die  ungewöhnliche  iMirder- 
höhe  v<m  46  m  insofern  Schwierigkeiten,  als  sie  die 
Verwendung  der  Ivlektrizität  als  Triebkraft  in  Frage 
stellte.  Kine  befriedigende  Losung  wurde  .schlieQlich 
durch  I'.  (>.  Keilholtz,  dein  beratenden  Ingenieur  der  ge- 
nannten ICi.senbidinge.sell.schaft,  vorgeschlagen.  Die  Auf- 
zugmaschine \\ird  aus  einem  Motorgenerator  mit  kon- 
stantem Strom  gesiieist,   wodurch  eine  sanfte  .Aiifzug- 
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bfWLL;uii:^  cr/.ielt  und  ein  sehr  befriedifjfnck-r  Kctrifb  er- 
leichl  «  iinle. 

Al'i  ein  ;ui--j;'Vt/ii'hin'tc--- ■  eine<  rli-l>triM:hen 

Kraftwerkes  knim  A.r-  um'  KinfiivcrU  iler  Klvnlc-Island- 
Untergrundbahn  in  l'roviUcncc  Kfiton.  Das  Werk  liegt 
am  Fuße  der  Manchesterstralk-  am  I'ruvidcnccfluß;  die 
Lmß  mt  auflerordeatlich  gUnstig.  Es  liefert  sowohl  Gleich' 
als  auch  Wedudatrom,  enteren  flir  die  Strecken  in  der 
Nähe  des  Werkes,  den  anderen  für  die  Übertragung  nach 
entfernteren  Punkten.  Das  Gebäude  macht  einen  impo- 
santen Fundnsck.  Ks  Ist  durchaus  feuersicher  und  munter- 
glihig  in  Architektur  und  Ausfuhnin};.  Es  ist  sehr  hell, 
und  die  Anonhiuiin  iler  Ma-i  liiiicii  i^t  ebenso  bequem 
flir  die  He*henui»fi  wie  vurtcilhalt  für  einen  sparsamen 
Betrieb. 

Die  Kohle  wird  gewohnlich  auf  dem  Wasserwege 
herangebfwht.   Ein  Huntschcs  Becherwerk  befördert  sie 

nach  dem  Vorratsrauni  des  Kraftwerkes.  Kin  f-"lmcr  voo 
500  kg  Trai,'fahij;kfit ,  zu  dessen  Bc\vc^;un'^'  ein  25  PS- 
Mutor  (licMil  ,   lu-ht   die  Ki>lili-  lU'iii  Kahn   in  einen 

Behälter  im  Aulzii^stiirni  \  i>n  tlor!  ^i  laiii;!  sie  durch 
den  Kohlen!)rc(  her  nach  «ler  autuinrili-iriu  ii  \\  aj^e  und 
in  die  lüitier  ilcs  Conveyors.  l-'iir  die  )4iiii<nun;^  des 
Aufzu};-,  der  j^ewohnHch  500  kj;  Kohle  in  iler  Minute 
(<>rdert,  ist  nur  ein  Mann  im  Aut*zuj;turni  erforderiich. 
I>er  (,'onve\<>r,  iler  zugleich  zur  !{cf<>rdcrung  «ler  Asche 
dient,  wird  durch  dncn  über  den  Behültcr  angeordneten 
15  PS-Motor  angetrieben.  Sdn  fiihrt  der  Ubige 
nach  unter  dem  Kohlebehälter  hin,  an  dem  anderen 
i£nde  des  Kesselhauses  nach  abwärts,  unter  den  Asche- 
trichtern  im  Kdlcr  hin  upfl  zurück  nach  dem  Aufzug- 
turm. Den  Übcrj,'ang  vnm  Turm  nach  dem  Kes.selhaus 
bildet  eine  ubiT<lacti!e  ( iittcrtraf^erhrm  ke.  auf  dem  Ruck- 
wej;  führt  ilei  t  iiinesiir  an  ilcr  fnt-|ire("henden  Stelle 
dureli  einen  kar/.cii  l  unilel.  Il.in  li  eine  <  Hiium^  nach 
üben  kiuu»  er  dort  die  Kohle  auliiehnieu,  ilii'  \i>ii  den 
Wagen  heruntergefallen  ist.  Die  I.angsaclisc  di  --  Con- 
veyurs  ändert  achtmal  ihre  Richtung.  Seine  (jesatnilange 
beträgt  190  m:  er  enthält  370  Rimer.  Der  Turm  hat 
eine  Grundfläche  von  5X  10  qm,  wird  in  einer  Höhe 
von  S,5  m  durch  stäMeme  Säulen  gestUtst  und  erhebt 
sich  20  m  Uber  dem  Boden  bis  anim  Boden  der  Con- 
vcyorbrückc.  Er  enthält  auch  den  Aschebehäfter,  der 
in  lini  t^inne  zum  Bdaden  der  unter  ihn  gefahrenen 

W.i^en  ail>-lauft. 

rx-i  Kohlebehalter  ist  48  m  lang  und  9  m  breit; 
der  Hoden  ist  V- förmig  init  einem  NcigunRswinkel  \  on 
45*.  Kr  faßt  .3000  t,  Länns  des  Kesselraumes  Liukn 
zwei  Reihen  von  Säulen,  diie  mit  den  Mauersäuien  da& 
Gerüst  des  KesaeifaumeB  bOdan.  Auf  den  ersteren  SSukn 
ruht  der  KoMebehäller,  der  in  Eisenbeton  ausgeflihrt  ist 
FUr  jeden  Kessel  ist  im  Boden  des  Behälters  ein  Fall- 
rohr von  0.17  <\m  Querschnitt  vorhandeni  das  unten  mit 
einer  Klappe  versehen  ist.  durch  die  die  Kohle  nach  Be- 
darf in  einen  .Meßtrichter  fallt.  Dieser  lirmj,'!  mittels 
kleiner  K.ider  an  z«ei  ICiseiitra<;ern,  die  lan^s  der  Kessel- 
Stirnseiten  j^iefuhrl  sind.  Aus  dem  .Meßtrichter  fallt  die 
Kohle  in  die  Feueruiij,'.  Man  t^eht  jedoch  damit  um. 
die  Meßtrichter  durch  automatische  Wa^^i-n  /u  ersetzen, 
um  eine  Kontrolle  über  den  Kolilenverbrauch  zu  haben. 
I^e  Feuerung,  System  Roney,  läßt  die  Asdie  m  Asdie» 
trichter  fallen,  die  durch  Klappen  unten  gesdilossen  ^d. 
Die  Asche  wird  nir  Nachtzeit  oder  wenn  Icein  Kohle- 
bedarf  vorhanden  ist,  mittels  des  Kohleconveyors  ab- 
gezogen. 


Kleine  Nachrichten. 

Beschreibung  ausgeführter  oder  geplanter  Bahn- 
anlagen sowie  besonderer  Systeme. 

Die  elektriache  Bahn  St  Johann— IUeigehi> 
berg— Heiiiweller.  Die  von  den  Fehen  ft  GdOeaume- 

Lahmeyerwerken,  Frankfurt  a  .M.,  im  Jahre  1906/07 
gebaute  elektrische  StraLvenbahn  St.  Johann— Kicgels- 
bcrg  —  Heusweiler  bedeutet  die  Erftlllung 
ian(;c  gehegten  U'unM:hes. 


(S,.^c6U;^^  ^^^^^ 


l.i|rcp1nn  der  elektmchen  Kahn  St  jafaann  —  KiegeUburn — lic;i».»rilcr 

Vor  ihrem  Bau  waren  die  Post  und  ein  recht  ein- 
facher Omnibus  die  einzigen  üflientlichen  Wrkchrsmittel, 
die  mtuigemäß  dem  vwhandcnen  surken  Verkebisfae- 
dürlhis  nicht  im  emfemtesten  genügen  konnten.  Infolge- 
dessen  blieb  der  Gcschäftwerk^  zwischen  den  genannten 
Orten  auf  da.«:  notwendigste  beschränkt,  während  dn 
Touristenverkehr  iih(  rhauj)t  nicht  \orliandcn  war,  nb^jlcich 
d.is  an  den  n(ir<llirlun  Kam!  des  KoHcrtalcr  Waldes  an- 
t;rrn7.rn<ie  Kitlli-rtal  zu  den  schnnslen  Teilen  <lcs  Saar- 
gcliirj^cs  {gerechnet  werilen  darf  \'or  allem  hatti  n  aber 
die  Hernleutc,  die  in  den  <  iruben  der  Ki;l.  Iktninspeklion 
jV'on  »ler  Heydt  Ix-srhattigt  werden  und  den  Hauptteil 
der  Bevölkerung  ausmachen,  ein  großes  lnteres.sc  an  einer 
guten  V'erkehrsvcrbindung,  da  die  Anfahrwege  der  Gruben- 
anlagen  »Von  der  Heydt«  cum  Teil  sehr  weit  sind.  Es 
werden  denn  auch  seit  der  Betriebseröffnung  der  Bahn 
täglich  ca.  800  Bergleute  befördert. 

Die  Bahn  (vgl.  I''i[;.  822)  nimmt  ihren  Anfang  in 
St.  Johann  vor  di  r  Bergwerksdirektion  und  benutzt  zu- 
n.nchst  bis  zur  Haltestelle  .Schlcifmühle  in  Malstatt-Burbach 
die  Gleise  der  bereits  ''riiher  vorhandenen  Straßenbahn 
im  Saarlal.  Da  iilr~.  Bahn  mit  Kollenkontakl  tahrt, 
während  die  eigene  Str<  c'.,e  der  Bahn  St.  Johann— Kiesels 
berg — Heusweikr  flir  .srhleifbUgcl  eingerichtet  ist,  trai;t 
jeder  Motorwagen  zwei  Stromabnehmer,  einen  für  Rollen- 
und  einen  flir  Schleincontakt  (vgl.  Flg.  823).  Von  Halte- 
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stelle  SchleifinUhle  an  benutzt  die  Ifahii  cij-enes  Gleis.  Sie 
verfolg  von  hier  ab  zunäcitst  die  steile  Lebaclierstraße 
bis  mm  Rastphul  und  weiter  die  hier  anschlieUende 
l'rovinzinichaussee  an  den  Haltestellen  Siebeneiclien,  Hein- 
richshaus tKnItestclle  von  Von  der  Heydt'i,  Kirschheck- 
Schacht  vorUber  bis  zur  Holzcrstraßc.  Hier  verläßt  die 
Hahn  die  l'rovinzialchausicc,  um  das  dort  vorhandene 
tiefe  r.-il  auf  eigenem,  durch  ;\nschüttunj;  eines  Dammes 
und  einen  Einschnitt  in  den  Hcrjj  hcrfiostclltcn  Bahnkörper 
von  ca.  500  m  I.an^c  zu  umgehen,  un«l  hiefjt  cUnn  kurz 
vor  Kicj^elsbcrj;  wieder  in  die  t'haussec  ein.  Hinter 
Kicgelibcrtj  werden  dann  die  Ortschaften  (luichenbach. 
Hilschbach,  Dilsbur;^  |>;issiert,  und  in  lleusweiler,  in  der 
Nähe  des  projektierten  Uahnhofs  der  Kollcrtalbahn,  hat 
die  Bahn  ihren  vorläufijjen  Kndpunkt  erreicht.  ' 

Die  gesamte  Hetriebslanjje  beträgt  ca.  14  kin,  wovon 
0,S5  km  auf  die  (Heise  <ler  Stral.k'nbahn  im  Saartal  etit- 
fallen.  Die  Strecke  weist  zum  Teil  recht  beträchtliche 
Steigungen  auf,  wie  aus  dem  Längenprofil  (Fig.  ^24) 
ersichtlich  ist. 


Die  größten  Steigungen  betragen: 
auf  kürzere  Strecken; 


9/  "(o 

70°i'ot  mittlere  Steigung  auf  ca.  8 50  in. 
$2"!^  mittlere  Steigung  auf  ca.  1500  m. 

Die  Strecke  ist  eingleisig  gebaut  und  mit  den  für 
eine  viertelstündige  Wagenfolge  erforderlichen  Ausweichen 
versehen. 


Ftj:.  ilj.    Aiisiclil  de»  MotorwDgrnt. 

die  auf  einer  kräftigen  Packlage  und  Kleinschlagbcttung 
verlegt  sind.  —  Auf  der  oben  erwähnten  Tahimgehungs- 
strecke  ist  der  eiserne  Oberbau  mit  Vignolschienen,  Profil 


.'\uf  den  ölTentlichen  Stra(>en  besteht  der  eiserne  H 
überbau  aus  Rillenschienen.  I'rofil  l'honix  14  H  mit  dop])el-  g 
sciligen  Fußlaschen,  im  Gewicht  von  42,4  kgfm  Schiene,  A 


Fig.  8}j.    nMck  in  das  ('mformcrwcik. 


;urbachcrhüttc,  im  Gewicht  von  24,2  kgi'm  Schiene,  aus- 
eführt,  die  auf  hölzernen  (Juerschw  eilen  verlegt  sind, 
.s  ISeitung  dient   aus  xerkleinerter  Hochofenschlacke 
hergestellter  Kleinschlag. 

Die  Fahrleitung  besteht  durchweg  aus  zwei  Profil- 
kupferdrähten  von  je  f>S  c|mm  Querschnitt  und  ist 
an  eisernen  Gittermasten  verlegt.  Die  Speisung  der 
Fahrleitung  erfolgt  an  zwei  Punkten,  in  Riegelsbcrg 
in  Höhe  des  I.ampenncstcr  Weges  und  in  Guichcn- 
b.tch.  .*\ls  Spciscleilungcn  «licncn  insgesamt  fünf 
Kiipterscilc  \<m  je  95  4]mm  (Jiicrschnitt,  von  denen 
drei  auf  die  Strecke  I  jimpcnncster  Weg  und  zwei  auf 
die  .Strecke  l 'mformerwerk  —  Lantpcnnest- Molkerei  — 
(iuirhcnhach  entfallen.  Von  den  genannten  Speise- 
punkten  .lus  wird  <lic  Stroinzuführung  nach  <ier  l'ahr- 
Icitung  noch  durch  entsprerhemle  N'erstärkungslei- 
tungen  unterstützt  und  zwar  auf  der  Strecke  l.am- 
(lennester  Weg  —  St.  Johann  durch  Leitungen  von 
'  X  95  <1'"'"  "f"'  -  -■  7^  <pnm  in  einer  Uingc  von 
^.j  bzw.  5,5  km  und  auf  der  Strecke  Molkerei  (iuichen- 
bach  Heus«  eiler  durch  Leitungen  von  2  X  i|mm 
in  einer  Länge  von  2,0  km. 
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Kix.  Sah.    Kahnmotor  fllr  50  PS  Slundcnlcwlnnj;. 

Die  Kückicitunj;  et(ol\ii  durch  die  Schienen;  vom 
Lanipenne<ter  W'efj  in  Kiejiekberi;  bilden  fünf  Kupferseile 
von  je  95  qmm  Querschnitt,  die  gleich  den  Speiseleitunnen 
an  den  eisernen  Gitlerniiislen  verlebt  sind,  die  KUckleitung 
zu  dem  in  einijier  Kntfcrnun};  vom  (lieis  {jelejjenen  Um- 
former« crk. 

Dit:  eleklrische  Kncrgie  wird  von  der  Kgl.  Berg- 
lnspektion  >\'on  der  Heydts  in  l'orni  von  Drehstrom 
mit  5000  Volt  Spannun-;  };clicferl  und  von  dem  in  I-anipen- 
ncsl  errichteten  IJmforiiierwcrk  in  (ileichütron)  von  620  Volt 
Spannun};  umj;cformt. 

I-'ig.  825  7.ei}jt  <lcn  Maschinenraum  de*  Umformer- 
werkes. Ms  waren  zunächst  aufj;osicllt  zwei  Urehstrom- 
(ilcichstromumfornicr  von  je  lOO  KW  Leistung.  Die  zunt 
Antriebe  der  Umformer  dienenden  Drehstrommotoren  sind 
.Synchronmiitoren  und  mit  eigenen,  eingebauten  l\rreger- 
ma.-iclunen  für  1  tu  N'olt  au<.ner»istct,  <la  eine  N'erwendung 
der  GleichstromspaniumR  von  f>20  Volt  für  die  Krre<;ung 
zu  große  Unbc()iicmlicl»kcilcn  mit  sich  gebracht  hatte. 
•Anfang  des  Jahres  Im  ein  weiterer  Drchstrfim-Cileichstrom- 
uniformer  von  2üO  KW  Leistung  zur  ;\nrstcllung  gckuigt, 
der  aber  in  Fig.  noch  nicht  zu  sehen  ist.  da  diese 
Aufnahme  au«  dem  vergangenen  Jahre  stammt. 

r>as  Umformerwerk  ist  ferner  ausgerüstet  mit  einer 
l'utferbatterie  von  2'}0  Zellen,  die  eine  Kapazit.it  von 
247  Amp.St.  besitzt,  und  einer  Zusatz-I  juiemaschino  vtm 
^.f)  bis  10  KW  Leistung  bei  einer  Spannung  von  60  bis 

2CXJ  Voll. 


Ii  »  u  <•  <•  ^  K  f* 


Hc.  .S17. 

4 'li»«VtC'fi<«>«'hr  KiwvcM  <lci  Hahnmotun  fllr  50  TS  StunHcnIrUtiini;, 

Der  Wagen]>ark  besteht  aus  1 1  Motorwagen  und 
1 1  .Anhiingewagcn.  Die  Mntor%vagen  sin«l  (pirrsilzig  ge- 
baut und  haben  einen  l-'assungsraum  von  iS  .'^itz-  und 
14  Stehplatzen.  Die  Plattformen  sind  nach  v<)rn  durch 
<'ilasv<»rbautcn  mit  herablal.^barcn  I'cnstcrn  vollständig  ge- 
schlossen. .Seitlich  simi  verriegelbare  Schiebetüren  vor- 
gesehen. 


Der  Antrieb  Jedes  Motorwagens  erfolgt  durch  zwei 
Motoren  von  je  jo  l'S  Leistung  mittels  Zahnradübcr- 
.setzung.  Fig.  826  zeigt  einen  der  .Motoren  mit  dem 
Schutzkasten  für  den  /..ihnradantricb,  während  die  Kurven 
in  Fig.  K27  über  Wirkungsgrad,  Umdrehungszahl,  Zugkraft 
und  Fahrgeschwindigkeit  Aufschluß  geben. 

Zwei  von  den  .Motorwagen  sind  aU  Längssitzwagcn 
mit  aufklappbaren  Bänken  und  mit  je  einer  Mittclwand 
ausgeführt.  Sie  sind  fUr  die  Beförderung  von  Postsachen 
bestimmt  und  halten  stets  die  eine  Abteilung  für  diesen 
Zweck  reserviert.  In  F'ig.  H23  ist  ein  solcher  Motor- 
wagen dargestellt,  bei  dem  auch  ein  Hricfcinwurf  vor- 
gesehen ist.  Ks  ist  übrigens  im  vergangenen  I'rühjahr 
auch  der  Stückgulverkchr  eingerichtet  und  hierfür  ein 
besonderer  Moiorguterw.igen  beschafft  worden, 

Die  Anh.nngcwagen  sind  mit  Läng^sitzcn  versehen 
und  besitzen  einen  I-assungsraum  von  je  20  Sitz-  und 
14  Stehplätzen.  Die  Bremsung  der  Motorwagen  erfolgt 
mittels  Schienenbremse,  die  der  Anhängewagen  durch 
Solcnoidbrcm.se.  Beide  wertlen  durch  den  Kurzschluß- 
Strom  «.ler  Motoren  erregt. 


lif;-  SiK.    WaKenhaUe  in  Heiuw«11cr. 

I'ür  die  .Aufnahme.  Unterhaltung  un«l  Reparatur  des 
Wagcnixirki-s  ist  in  I  leuswciler  eine  vierglcisige  Wagen- 
halle mit  Kcparaturwcrkstätte  und  Magazin  und  den  erforder- 
lichen Rcvisions-  und  MontagegnilH-n  errichtet  (Fig.  X2S1. 

Die  Reparalurwerkstätte  enthält  eine  Räderdrehbank, 
eine  Drehbank  zum  .-Xbdrehen  der  Kollektoren,  Bohr- 
maschine, Schleifstein.  Schmiedefeuer  etc.  Zum  .Antriebe 
der  Werkzeugmaschinen  dient  ein  Klektromotor  von  7  l'S 
Leistung. 

In  (luichenbach  ist  eine  zweite  Wagenhalle  errichtet, 
in  der  hauptsächlich  Keservewagen  untergebracht  werden, 
damit  nötigenfalls  auch  vim  Kiegelsberg  bzw.  Guichen- 
bach aus  besondere  Züge  abgelassen  «erden  können. 

Zwischen  den  Haltestellen  Schlcifmühle  und  Heus- 
weiler, also  auf  der  ganzen  eigenen  Linie,  ist  ein  besonderes 
Streckentelephon  mit  13  auf  der  Strecke  verteilten  An- 
schlüssen eingerichtet.  Jeder  Motorwagen  führt  einen 
trans()ortablen  Apparat  mit  sich,  der  bei  einer  etwaigen 
Betriebsstörung  an  <lie  nächste  Haltestelle  angeschlossen 
wird,  an  denen  geeignete  .Anschlußdosen  vorhanden  sind. 
.Auf  diese  Weise  können  sich  die  W.lgenführcr  jederzeit 
und  ohne  groüen  Zeitveriust  mit  der  Betriebsleitung  tele- 
phonisch in  Verbindung  -ictzen. 

Für  den  Personenverkehr  sieht  der  Sommcrfahrplan 
an  den  Wochentagen  eine  halbstümlige,  an  Sonn-  und 
l'cicrtagcn  eine  viertelstündige  Wagentolge  vor.  der  Winter- 
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fahrplan  an  den  Wochentagen  eine  einsiündi};c,  an  Sonn- 
und  Feiertagen  eine  halbstündige  Waycnfülge. 

IJic  Hcfiirdcrung  der  llcfKleutc  erfolgt  unabhängig 
v«in  dem  allgemeinen  Tcrsonen  verkehr  in  besonderen 
Zügen,  bestehend  aus  einem  M<)t«)r%vagcn  und  ein  oder 
zwei  Anhangewagen.  Der  Zug  trägt  zur  Unterscheidung 
von  den  fahrplanmäßigen  Wagen  vorn  ein  Schild  mit 
der  li^zeichnung  <H.  Z.  I.s  (Bcrgleulezug  iler  IVerginspek- 
tion  I)  und  darf  nur  von  den  Bergleuten  Tür  die  Fahrt 
ZU  oder  von  der  Arbeitsstelle  benutzt  werden.  Ent- 
sprechend den  einzelnen  Schichten  verkehren  diese  Sonder- 
Züge  dreimal  täglich  und  zwar  morgens,  mittags  und  abends. 

Der  Betrieb  der  Hahn  wurde  am  20.  Januar  1907 
teilweise,  am  i.  Juli  1907  in  vollem  Umfange  aufgenommen 
und  von  der  Feiten  &  (iuilleaume-l.ahmexerwerke  A.-G. 
als  Erbauerin  im  ersten  Betriebsjahre  geführt.  Die  Ein- 
nahmen der  Bahn  .sind  bereits  in  diesem  ersten  Betriebs- 
jahre überraschend  gute  gewesen  und  auch  im  zweiten 
Betriebsjahre  weiter  gestiegen.  Die  Ausgaben  sind  ver- 
hältnismäßig Rcring.  da  die  Kgl.  Bergverwaltung  in  ent- 
gegenkommender Weise  den  elektrischen  Strom  für  den 
aJIgcmcincn  Verkehr  zum  Selbstkostenpreis  und  den  für  die 
Bcrgleutc-.Sondcrzügc  kostenfrei  liefert. 

Bremsen. 

Luftpumpe  mit  elektrischem  Antrieb  für 
Oleichstrom-  und  Wecbselstrombahnen.  Für 
Wechselstrombahnen  un<l  für  Bahnen,  die  teils  mit  Wechsel- 
strom, teils  mit  Gleichstrom  betrieben  werden,  ist  eine 
besondere  elektrische  Lurt]>uni]>e  durchgebildet  und  kürz- 
lich auf  den  Markt  gebracht  worden.  Sie  ist,  wie  Fig.  829 
zeigt,  vollkommen  gekapselt,  aber  Motor  und  l'unipc 
sind  voneinander  getrennt.  Nur  bildet  ein  Anguß  am 
Zahnradlager  des  Motors  zugleich  den  oberen  Teil  des 
Schutzkastens  für  das  große  Zahnrad,  die  Teilung  wurde 
vorgenommen,  damit  man  im  Fall  einer  Beschädigung 
des  einen  Teiles  nur  diesen  zu  ersetzen  braucht.  Das 
<ichäu.se  des  Motors  ist  von  dem  der  Luftpumpe  durch 
einen  Luftraum  von  15  mm  getrennt,  damit  die  vcm  <ler 
Pumpe  ausgestrahlte  Kompressionswarme  von  dem  Motor 
ferngehalten  wird  Die  Zylinder  der  Luftpumpe  sind  mit 
den  Lagern  für  die  Kurbelwelle  und  dem  Unterteil  des 
Zahnradgehäuses  aus  einem  Stück  gcgo.s-scn.    Die  Kurbel- 


Y'iZ.  8ig.    t.uftpuinjw,  an£i.*tri«b«n  «turcli  einen  .Motor  ftir  tileicb* 
und  WcchspUtroni. 

welle  ist  zwischen  den  Kurbeln  nochmals  gelagert,  um 
die  Bruchgefahr  zu  beseitigen.  Die  Luftpumpe  besitzt 
zwei  einfach  wirkende  Zylinder  und  Tauchkolben. 

Der  Kolbenkopf  besitzt  Saugventile  an  den  Seiten 
und  ein  Drvickventil  in  der  .Mitte.    Das  Druckrohr  führt 


ohne  Krümmungen  tiach  dem  Hauptluftbehalter.  Von 
den  Säugöffnungen  kann  eine  allein  oder  auch  beide  be- 
nutzt werden.  Sie  sind  mit  dichten  Sieben  verschen,  die 
Staub  und  andere  Fren)dkorper  von  den  Zylindern  fern- 
halten. Die  \'entlle  schließen  durch  ihr  l'jgengcwicht, 
unterstutzt  durch  den  Luftdnick.  l'edcrn  oder  .Steue- 
rungen sind  nicht  vorhanden. 


t-'ig.  H)0.    Kelai«  fOr  den  Bciricli  «Irr  l,ufl|<«ni|H:. 


Der  .-\ntriebsmotor,  ein  vierpt)liger  Kommutatormotor 
mit  zwei  Folgejiolen,  ist  für  Gleichstrom  von  je»  bis 
600  Volt  und  für  Wechselstrom  von  2H0  bis  340  Volt 
bei  25  Perioden  gebaut.  Die  Feldwicklung  ist  für  Gleich- 
strom un<l  Wechselstrom  besonders  ausgeführt.  Die  Poi- 
schuhe  sind  geblättert  und  mit  einer  Kompensationswick- 
lung für  Wechselstrom  verschen,  die  aus  vier  getrennten, 
in  sich  kurzgeschlossenen  Spulen  besteht.  Das  Ki.scn- 
gestell  des  Motors  ist  aus  der  Grundpl.ntfc,  dem  Magnet- 
gestell und  dem  Scluitzgch.iu.sc  zusammengesetzt.  D.is 
Schutzgehäuse  ist  mit  dem  Magncigcstcll  und  der  (irund- 
plattc  verschraubt.  Da.s  Magnetgestell  ruht  auf  der 
Grundplatte  und  wird  in  horizontaler  wie  in  vertikaler 
Richtung  durch  Stellschrauben  zentrisch  zum  .Xnker  fest- 
gelegt, die  eine  bet|ucme  Montage  ermöglichen.  Zur 
Strnmzuführung  zum  .-\nker  dienen  zwei  Burstenstifte  mit 
je  zwei  Hürstcn. 

Beim  Ingangsetzen  der  Luftpumpe  wird  der  Motoi 
bei  Gleichstrom  wie  bei  Wechselstrom  unmittelbar  an  die 
volle  .\ctzspannung  gelegt.  Ein  in  Fig.  K30  dargestelltes 
Relais  stellt  selb-sttätig  die  notigen  V'crbindungen  her 
durch  Zugmagnete,  die  nur  auf  eine  Stromart  ansprechen. 
Das  Relais  ist  vollkommen  eingekapselt,  damit  es  durch 
die  Einflüsse  der  Witterung,  denen  es  ausgesetzt  ist,  nicht 
beschädigt  wird. 

Die  gesamte  Luftpumpe  wird  in  einer  Wiege  am 
Wagenfußboden  aufgehängt  und  kann  so  allseitig  von 
einem  kühlenden  Luftstrom  bestrichen  werden.  Diel'umpc 
kann  in  der  Minute  2,5  cbm  Luft  komprimieren.  .Sie 
wurde  bereits  in  größerer  Zahl  für  die  L'berliutdstrccken 
der  elektrischen  Bahn  von  Mihvaukec  geliefert. 

I'rank  C'.  I'crkins. 

Neue  Bücher. 

Moderne  Dampfturbinen  und  Turbinen- 
schiffe.  Von  Dr.  A.  Krebs,  j.  .Xurkige.  Berlin. 
V'erlag  von  Georg  Siemens. 
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Der  Verfassor  wendet  sich  mit  dem  vorlicj^cndcn 
lUiL'lie  an  einen  gruBeren  l.c-^tikrii--  und  ver'-iuh:  il.is 
Cirundsiititliche  über  die  i-)amplturbincn  und  lurbincn- 
schit'fsantricbc  ganz  gcmeinrassJich  darzustdien. 

Aur  Grund  des  Vo^gleidies  der  Arbeitsvorgänge  der 
Dampfmiadnnen  nnd  der  Dampfturbinen  werden  die  Vor- 
lüge der  Turbinen  hervorgehoben  und  w  eitet  die  Theorie 
und  die  einzelnen  Systeme  kurz  besprochen. 

Hei  der  Ik-sprcchunjT  der  Druck-  und  Überdruck- 
turbinen und  deren  Gcicbwindigkeiisverhältni-^se  macltt 
leider  iler  Verfasser  einen  nicl>t  unbedeutenden  I-'ehler, 
wclciicr  den  Leser,  zu  dem  sich  Herr  Dr.  A.  Krebs  mit 
seinem  Buche  wendet,  zu  den  irrtümlichen  An.schauungen 
rühren  kann.  Auf  Seite  13  wird  Uber  die  Überdruck- 
turlrinen  folgendes  gesagt:  >Die  ausgeruhrien  Turbinen 
geben  einen  Reaktionsgrad  so,  daß  die  Umfangsgeschwin- 
digkeit höchstens  1 ,4  mal  höher  liegt  als  bei  den  Aktions- 
turbinen unter  Suu-l  gleiclien  W-rhalUii-scn  .  .  .  Das  ist 
nun  ganz  richtig,  und  daraus  schlicUl  man  sorurt,  daU  der 


so^.  Reaktionsgrad 


gemeint  Ht  Auf  Sdte  15  findet 


man  jedoch  bei  der  Besprechung  der  Dampfgeschwindig- 
keiten-  in  Druck-  und  Uberdruckturbfaien  folgende  Be- 
merkung: »Für  ReaktKMUturtiineD  mit  dem  Reakliunsgrad 
von  1,4  werden  die  Dampfgesdiwindigkeilen  l^mal  größer« 

(.ils  flir  Aktionsturbinen) .  .  . 

l'^rslL-iis  --  k:uin  iK-r  l-Ji--.ikt);)nsi;r;ul  <!cn  t;(-iiruinti-n 
Wert  n:c  crri-irhi  n,  ila  ilirrst'ilx'  immer  klfin<T  als  i,  und 

wie  eben  ge-'a^t,  gleich  ^   iht;    zweitens    —    .sind  die 

Dampfgeschwindigkeiten  in  Reaktionstuitiinen  1,4  mal 
kleiner  (niciit  aber  größer)  als  in  den  Aktionsturfainen. 
Infolgedessen  ist  die  Zahlentafel  (Seite  16),  die  auf  Grund 
dieser  falschen  Annahme  berechnet  worden  ist,  aucli  ganz 
falscli.  In  der  ersten  Zeile  der>elbL-ii  z.  H.  wird  die 
Daiiipfgeschwindigkeit  in  der  L'bL-rdr.Kki luhine  so  ange- 
geben, da  dieselbe  bedeutend  hoher  ist  al.s  theoretisch 
möglich. 

Bei  der  Beschreibung  der  modernen  Dampfturbinen 
smd  zwar  alle  gcbräuchOdiaten  Systeme  erwähnt  worden, 
doch  wäre  es  wünschenswert,  daß  die  verbreitctste  und 
die  bedeutendste  Turbine,  die  von  l'arsons,  etwas  ein- 
geheniler  besproclien  «ordeii  wäre.  In  dem  liiiclie  ist 
nur  ein  Schema  dieser  i'urbine  zu  finden,  wahrend  z.  H. 

die  I  :ickira  Dampfturbine  in  aetitainAlhrlidien  Zeichnungen 

dargestellt  i.st. 

Im  zweiten  Teil  des  Büches  {Seite  7 1  bis  I09)  werden 
flie  Schiffamaachinenanlagen  und  die  Erüihnm^  Uber 
den  Dnmpfmaschmen-  und  Dampfturbäienantneb  kurz 

besprochen.  Dieser  Teil  des  Buches,  der  dem  Verfasser 
bedeutend  besser  al*  der  erste  gelungen  ist,  gibt  jedem, 
iler  sich  für  ilic--*-  l'tri:;e  irricre-^Nicr;,  ilie  M'  i,!.'  Iiki  i".  eine 
ganz  allgemeine  \'urstellung  über  den  1  urt>ineii,inirieb 
der  Scbifie  lehdit  zu  gewinnen. 

Sir.'Sng.  Ws.  Jasinsky. 


(*  bedaaut  nii  Abbildai^Mi  in  T«st  oder  aal  Taftta.) 

A.  Gewtonmg  und  Ob«  tf  ngmig  eiehtrincfaer  Triebkraft. 

3.  Umwandlung  der  mechanischen  Energie 
in  elektrische. 

Tin  OvMriMii  Capactiy  of  Steam  TurbinM.   ( Electric , 

Lond.,  22.  Mai  190S,  S.  214.;*  In  einer  Spinnerei 
wurden  für  den  gewohnlichen  Betrieb   1000  KW 


benötigt,  zu  <leri-n  Deckung  zwei  1  urbinensatzc  von 
je  500  KW  N'oruialleistung  aufgestellt  wurden.  Bei 
höherem  Hedarf  können  sie  dauernd  bis  zu  je 
ICKX)  KW  abgeben,  wenn  der  iN'icdcrdruckteil  der 
Uampfturbinen  FriMfadampf  erhült.  Die  Drehitrom- 
maschinen  sind  ao  beniesaen>  daß  sie  dauernd 
1000  KW  leisten  kännen.  Die  Krstellungskosten  für 
die  Turbme  adhnt  itad  daher  niedrige,  wahrend  die 
MehriRMten  iUr  die  griSOeren  DrdMtromnuuchHien 


Fig,  8)1,    Uwnpfvcrbfuuch  der  DaiB|>ftarliine  bti  3000  Unulr., 
lee*  C  OlMrkitnag,  «3%  LiUmmw 


im  N'ergleich  zu  den  Gesaiiilkosien  nicht  seiir  er- 
liebliclie  sind.  1  )er  Damplverbrauch  ist  beim  Be- 
triebe mit  zwei  Maschinen  von  je  yDO  KW  nicht 
höher,  aK  er  beim  Betriebe  nur  ■  n.i  r  .Maschine  von 
1000  KW  sein  würde;  wahrend  diese  mit  i50oUmdr. 
laufen  könnte,  w  erden  jene  mit  3000  Umdr.  pro  Min, 
betrieben.  Natürltcb  ist  die  Wirtschaftlichkeit  der 
Dampfturbhien  bei  der  Bdutung  mit  looo  KW  nicht 
so  günstig  wie  bei  der  Rcixstung  mit  nur  500  KW, 
Der  linterschic«!  ist  nicht  groß,  wie  aus  der  Dampf- 
verlir.iiii  1  'ii-  I  i  I'ig.  •*3l)  hcrvorgt  ht.  Die  Damjif- 
spanniiii^  |jt'r.i-t  lokgqcm.  die  t"l)erhitziingstciniK;- 
ratur  0<'  '  ^  .  <'i''  Luftleere  in  dem  !>i-i  lU-n  M.ischinen- 
s,itzen  gemeinschaftlichen  Kondensator  93 '  „.  Die 
Drehst romma.schinen  sind  für  500  Volt  bei  50  Perioden 
gewickelt.  Beim  Betriebe  einer  Maschine  mit  lOOoKW 
Belastuiig  alnkk  die  Luftleere  im  Oberflichenkondenc 
sator  von  93  auf  90  bis  91 

6.  Wirtschaftliche  Untersuchungen. 

Methode  üf  Investigating  the  Cost  of  PriHlucing  Elec- 
trica! Energy.  By  K<lwin  D.  Dreyfus.  j  Kl  World, 
4.  Juli  iyo8,  S.  ly.i*  \  iele,  v<jr  allen  Dingen 
kleinere  Kraftwerke,  begnügen  sich  bei  der  Auf- 
stellung der  Sdbflticosten  der  erzeugten  Energie  da- 
mit, allgemein  zugängliche  Ergebnisse  Uber  den  Zu- 
»mmcnhang  von  erzeugten  KW.St.  und  BrermstofF- 
verbrauch  zu  Kate  zu  ziehen,  ohne  sich  auf  nähere 
Berücksichtigung  der  bei  ihnen  vorliegenden  Ver- 
hallnis>;e  einzul.i'-sen.  I-ls  wird  hier  <in  einem  Bei- 
s|)ieic  gezeigt,  wie  die  Ermittlung  der  .Selbstki  isten 
praktisch  zu  erfolgen  hat.  Das  tyetr.ichteie  krall 
werk  umfal.U  einen  500  K W- Dampfturbincn.s;itz  und 
je  einen  Dampfmaschinensatz  zu  yx)  und  300  KW, 
die  den  erforderlichen  Dampf  von  vkr  horizontalen 
Wasserrohrfcessebi  für  je  350  FS  «halten.  Im  nor- 
malen Betriebe  beträgt  der  Dampfdmde  10,2  Atm., 
das  DampfturiMnenvakuum  708  mm  Hg  und  das 
Dampfmasdiinenvakuuin  ''■jS  mm  Hg,  Fig.  832  zeigt 
die  Dampfverbrauchskurven  der  einzelnen  Maschinen- 
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.sätzc  bc'i  verschiedenen  BclAstungcn,  und  /war  stellen 
die  ausgezogenen  Kurven  die  I>amprvcrbraüchskurvcn 
bei  der  AbnahroeprUfuiiK,  die  gestrichelten  die  Dwnpf- 
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t't.  iii.  Uampfimriinaehtlnncn  lici  laa  Atm.  naunpftinick, 
fotMi  IIb  TteMoamtauim  mii  6s»mm 

«  m  |hICW  DmatiliutliincKuu, 

#  M  f$m   m  lh«|irma«cltt»rii-«ts, 

r  B  I**  •  nanpAwMcliiiiewala. 


I  «n        ^  //"oi  — «  a  ■  7JV  «M 

l'Igi  $33     Kurven  fur  Itjuiiifvcrlirsiich  uii'i  rcUlivtn  \VirL..iii|;'>£r>d. 

X<lMtvcf  WiHtiin|{>crail  lir>r-£rn  auf  ilir  n'-rm;)l«n  Ib  lh<  l>»«<l)Mllliiuc 
litf  di*  UiapfmaickiM«  bei  '<^9  mm  Vakitam  «  ■••%• 
(m  4w   I>i»)ilt<arb«n<ii  bri  70t)   •   Vftkuüm  m  tM%. 
II  =  DiiD|irnrtnHck  der  TucUae, 

t  K  PHllipftMlllnh  1 

r  =  l  


Verbrauchskurven  bei  ununterbrochenem  Bctrtcbc  dar. 
FUr  die  Kcchnung  sind  natürlich  leLztcre  die  allein 
maßgebenden.  Aus  Fig.  833  ergibt  sich  Tür  Voll- 
bat  die  Zunahme  des  tpesifisdien  üampfverbnniches 
bei  einer  Veraddedimung  des  Vakuums.  Den 


1. 


u\ 

bei  to,2  Alm.  l>;iin|>l(lnicl>,  7ckS  mm  llg  l  utbinrnnkiiam  und  658  mm  Hg 


ng.  834. 


«  =r  5ix>  KW  llt 
f  m  300    ■  lliillliillMIlllllHB 


«  B  sas  KW  TmWtiiJiU. 

«  =  300  •  nmirfoNuctiiaeMau 
<l  wt  «mlndiojidclMr  IlMorfratoiKli 
Jofcr  4m  KiaMlta. 


Üampfverbrauch  der  HObmaadiinen,  ivic  Kühlwasser- 
pumpen,  Vakuumpumpen,  Spetaewa.«scrpuinpc-n,  Kr> 
regermaschinen  der  Genentoren,  sowie  die  Verluste 
durch  StraUuiig  und  Kondensation  zeigt  Fig.  834, 
so  daß  sich  sdiHeOlich  der  Dampfverbrauch  pro 
nutzbare  KW.St  u  der  Schalttafel  gemäß  Fig.  S35 
ergibt.  Für  die  Kessel  i^  <;leichf«lls  hei  l)auLT- 
betrieb  die  spezifische  Vct ilampftin^;  eine  <;i.riiij^cre 
als  bei  der  .\bn.-ilinu' ;  <li<--  .'i  lc;!  l-'i^.  83^).  Aus 
i'ig.  S33  und  836  ergibt  sich  .sodann  I*"ig.  837,  die 


m  m  VirtoBiiifcin  twi 
t  m  «Molficinr  Inf 


den  Dampf'  und  Kohlctut^rbrauch  des  einnlocn 
Mascliinenaatzes  unter  .\nnahnie  eines  mittleren 
Dampfverbraucfaes  der  driei  Sätze  fiir  verschiedene 
Bdaatungen  darstellt  Hieraus  folgen  schlieOlich 
Annahme  eines  Preises  von  M.  J  pro  1000  kg 
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Kohle,  frii  Kraftwerk,  und  nach  Hinzufiii;iin<,'  di's 
crfi irdfrlirhin  I'rozcntsatzcs  an  I.i'liiicn  u.  üv,],.  liic 
Selbstkosten  pro  autzbare  KW.  St.  an  der  Schalt- 
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Hg«  S37.   (Midljeher  L>ampfTerbrauch  an  Kohle  imd  DuBfril 


t  3>  KoMcnvcrbfaucK  in  k^kWJk. 
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I  KmIn  nr  Kohl«  pm  KWA. 
1  KMita  Mr  UAae  cu.  p«  KW.!*. 

>  im  KWA.  (SaiMM  dei 
M  d(t  Xuma    und  4 


tafd.  Dies  zeigt  K^-iphisch  Fig.  838  als  Funktion 
de<i  prozentualen  Bekutungs&ktors  des  Kraftwerkes. 
Tilgung  uod  Verzinflung  der  Anlage  sind  hierbei 
jedoch  noch  nicht  berttcicaieht^ 


B.  Nutibnrniachang  dtaktriactacr  Tiläibraft. 
I.  Antrieb  von  HUttenmasehinen. 

Motor  Equlpment  of  the  Bethlehem  Steel  Companys 
Rall  and  Structural  Mills.  (1:1.  Workl,  ;  Mur/ 
I'/'S,  S.  4Ö9  '  Dio  bisher  III  Anierik.i  für  Koll- 
gangbetrieb und  ahiiiichf  .schwere  Helriebs.'irten  ver- 
wendeten Bahtim'>ti)reni\])en  haben  sich  nicht  be- 
währt. Grund:  Kollektor  zu  gering  bemessen,  die 
normale  Bahnmotorenspannung  von  $50  Volt  ist  zu 
hoch  Air  Walzwerkanbgen,  das  Gehüuse  und  die 
Welle  ist  zu  schwach  bemesKen.  Die  Crockcr-Wheder 
Conipanj-  hat  deshalb  in  Gemeinschaft  mit  Hütten- 
ingenieuren eine  besondere  Glcichstromiuotortype  für 


Wal/u crkbelrich  ausjj;cl5i!<lcl.  (ieüiriliTt  war  dabei: 
S|)aiuiui!^  J^o  \'()U,  l)rlrici!i^(Midc-  Ki imniutiei iiiifj 
pli  it/.lichem  l.'inkelircn  und  starken  plötzlichen 
Überlastungen;  Isolierung  Tiir  sehr  hohe  Tempe- 
raturen, Ncbcn.schluUwicldung  außer  <tcr  Kcihenschluß- 
widdung,  um  ein  Darcbgenea  ni  vcrnieiden,  außer- 
ordentltdi  hohes  Antwgwnowwnt,  Welle  und  Lager 
müssen  so  reichlich  benwsaen  sein,  daß  ne,  ohne 
gefedert  zu  Kein,  alle  BelxstungsstöGe  aufnelunen 
können,  zweiteiliges  füchäiise  zur  leichten  Auswechse- 
liing  lies  .Ankers,  ^crin^cr  Durchmesser  des  Ankers, 
um  ein  kieini's  rr;ij;hei:snionicnt  zu  erhalten,  —  Mit 
120  Slürk  Von  diesen  Motoren  i<]i.--.iiiulet^lui;:.; 
6000  l'S)  ist  das  Walzwerk  der  Ikthlchem  Steel 
Comp.  ausgetUstet. 

The  Driving  of  Modorn  Rolllng  Mills.  By  Gerard  j. 
Hooghwinkcl.  (The  Elect.  Mag.,  Vd.  IX,  Nr.  4, 

S.  261.)*  Ue'^prechiint;  der  hinsichtlich  Antrieb 
schwierigsten  \\  alzwerkc:  I  rios  der  schwersten  Type 
und  Umkehrstr.iBen. 

I,  .Schwere  Trios.  Vorteile  des  unmittelbaren 
Antriebes  durch  Oamprm.ischincn :  Die  Leistung  IBOt 
sich  durch  Veränderung  der  Füllung  in  weiten  Grenzen 
und  sehnen  verändern,  desgleichen  die  Gesdiwindig- 
keit,  wodurch  das  Schwungrad  gut  zur  Wirkung  kommt. 
Nachteile:  Hoher  Dampfverbrauch,  große  Abnutzung 
der  .\fn-;rl)ine,  viele  Lohne,  grofkr  Kaumbedarf  (Kessel  I 
und  unt;Ielchiii.ißi^es  L)rehnioment,  Dampfverbrauch 
einer  modernen  Zu eiracii  l'.\ti,iii'-ii msmascliine  von 
1200  l'.S  mit  Anschluß  an  eine  Zentralkondensation: 
6,7  k\i  tür  die  indizierte  PS.St.  bei  8,4  Atm.  abs. 
und  30"  l"  Überhiuung,  d.h.  etwa  S,o  kg  flir  die 
efl'.  l'.S  .St.  Diese  ZilTem  \  erstehen  sich  ausschlieQUdl 
Dampfvcrbrauch  der  Kondensation  und  gdlen  nur 
Air  die  Dauer  des  wh'kficben  Walzprotesses,  der 
meistens  viel  kürzer  ist  als  im  allgemeinen  ange- 
nommen wird.  Der  Dampfverbrauch  über  24  Stunden 
gerechnet  ist  mindestens  ddjijvell  ^  ■  lti  Iv 

Die  .Anl.igek'iisten  einer  Cisni-isrhinc  einschließ- 
lich Kohrleitunc;  und  Keini^run}jsanlai;e  werden  zu 
So'/n  hoher  ang<'j;elx'n  als  die  Kosten  von  Dampf- 
maschinen und  Kesseln. 

Als  bemerkenswerter  Vorteil  des  elektrischen 
Antriebes,  besonders  bei  Förderanlagen  wird  an- 
geführt die  jederzeit  ohne  Schwierigkeit  mögNcbe 
Kontrolle  des  Arbdtsverbrauches,  wodurch  schon 
hiiufig  .'\nstände  entdeckt  wurden,  die  einen  Mehr- 
verbrauch an  Energie  von  30  bis  40*/b  herbeigeführt 
hallen  und  die  beim  Dampf-  und  Gasnascfainenantrieb 

unentdeckt  geblieben  waren. 

Dam]>fturbinenanlagcn  bei  moderner  Aus- 
stattung und  einem  Kohlenpreis  von  M.  12  pro  t. 
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Der  Kinfluß  des  Kohlenprdses  wüchst  natUriich 
mit  der  (iroße  der  Anlage,  wie  aus  den  labellarisdten 
Angaben  auf  Seite  736  hervorgeht. 
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24.  Dtaeailwr  HHL 
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Gacmaschinenkraftwerke 


Hadm  Liktan..- 
flUiigVcit  dci  Kiait 
werkei  in  PS 

^  '■■j-'.imlanlaj*ekDkten 
M. 

kosten  einer  KW-St. 
in  If. 

I  100 

7  1  4  noo 

-  A 

7  000 

1  N40  000 

1  1 

14000 

j  0<K>  OOU 

2.  L' III  k  c  Ii  r  v\  a  1  z  L' II  st  r  alien.  Hier  kommt  der 
üasm.ischinenanlriel)  überhaupt  nicht  in  Fraye.  Kine 
gute  U'al/cnzugs- Dampfmaschine  kann  in  i  bis 
3  Sek.  auf  volle  Uiehcahl  gebracht  werden.  Ahnlich 
gitosttg  ist  es  bdm  ddrtrisdten  Antrieb ;  die  Motoren 
auf  der  HildqMhStte,  die  lUr  4  Sek.  AnlaOzeit  be- 
rechnet waren,  gebrauchten  nur  2  Sek.  Auf  den 
Illinois  Stahlwerken,  wo  ein  Walzwerk  mit  zwei 
Walzen  von  je  76  cm  Durchmes-scr  von  zwei 
2(:h>j  PS-Motoren  angetrieben  wird,  wobei  die  Walzen 
alle  4  Sek.  von  O  auf  ijOt'nidr.  pro  Min.  umge- 
steuert werden,  betragt  trotzdem  die  mittlere  Be- 
lastung des  Kraftwerks  nur  30%  der  höchsten  von 
den  Walienmgsmotoren  aufgenommenen  Energie- 
mcn>ie. 

Tha  Davalopmmit  of  Elactric  Pmrar  in  Iraa  and  Stani 
Warfca.  By  H.  H.  B.  Deane.  (The  Elect.  Mag., 

Vol.  IX.  Nr.  4,  S.  217.)*  Besprechung  der  Fort- 
schritte in  der  Anwendung  elektrischer  Triebkraft  in 
l'Jicn-  und  St.Thlwerken  unter  Ix-Minilerer  Heriick- 
siclititjung  der  Triin^purt-  und  lk  be/.eu};e  und  anderer 
Hilfsmaschinen,  Kinführung  der  Uampftiirbinen  und 
der  Grultjj.ismaschinen.  Das  Kraftwerk  einer  An- 
lage, die  jährlich  120000t  Roheisen  erzeugt,  in 
Slalil  verwandelt  und  auf  elektrisch  angetriebenen 
Grob-  ind  Fdnstraikn  zu  Blechen,  Stabeisen  und 
Tritgem  auswalzt,  mUtite  Rlr  eine  Leistui^  von  3000KW 
bemessen  .sein.  d.  h.  drei  Einheilen  von  je  1500  KW 
enthalten,  \v-ovon  eine  als  Ersatz  dient  Olieae  Lei- 
stung setzt  sich  aus  1600  KW  zum  Antrieb  der 
Walzciistraßcn  un«!  1400  KW  fiir  llilfsiDaschitK-ii 
zujuimmen  und  kiuin  im  allgemeinen  gerade  von  den 

Hodtöfen  bergegeben  werden. 

Elactrically- Drlven  Reversing  Rolling  Mills.  (iCIcct. 
Knging.,  23.  April  I9<5S.)*  X'ortrag  von  II.  Crowe. 
Der  Vcrfa,sser  bringt  Iktricbsdiagrammc  über  den 
Aibeitsverbfauch  von  Umkehrwalzwerken,  System 
ligner.  Es  wurden  StaMiogot»  von  1,45  bis  1,8 1 
Gewidit  in  vwadiiedene  Pnmie  «usgoniat.  Standen- 
I  von  10  X  10  mm  Querschnitt  erforderte  maximal 


2500  KW 

abgegeben 


svälireiiii  im  Kraftwerk  stai.di. 


:w 


uuriluii.    Hei  5X5  cn  l'riililcn  uar  der 


ma.\iiiia:e  .\rt«  il>verbrauch  um  60",,  "iroßer,  wahrend 
er  bei  einem  I  ra;.;c-r  von  25  >  l  >  cm  von  700  KW 
bei  Beginn  auf  uoo  KW  beim  .\usualzcn  innerh.db 
seclis  Minuten  anstieg  und  maximal  am  Motor 
4000  KW  entnommen  wwden.  iVo  t  Wahseisen  sind 


demnach  erforderiich  bei  10  X  10  cm  Stangeneisen 
25,4  KW  bzw.  lyS  kg  Dampf;  5x5cm  l'rofil: 
38  KW  und  295  k^  Dampf;  25  a  i  j  cm  Träger 
50  KW,  390  kg  Dampf  In  der  Rombacher  Hütte 
wurde  bei  8  X  8  cm  Profil,  welches  aus  2  l  Ingots 
hergestellt  wird  nur  22  KW  pro  t  im  Kraftwerk 
verbraucht.  Nach  ^  Stahl  und  Eisern  ergeben  sich 
iUr  to X  locm:  29  KW  und  s  X  $  on:  52  KW  pro  t 
ansgewalztes  Uaterial.  Die  stündliche  Krzeugung 
beträgt  12  bis  t8  t.  Der  Verfasser  empfiehlt,  die 
erforderliche  Energie  von  größeren  Cbcrlondkraft- 
werken  zu  beziehen  und  nur  in  grolicn  Hüttenwerken 
ein  eigenca  Kraftwerk  su  emchten. 

««  aMIrischen  BatriabniHM  fOr  4k  Htekifinla- 

aehickung.   Von  Ing.  C.  Schiebeier,  Düsseldorf. 

(Stahl  und  llisen,  .\r.  2S,  .S.  Juli  iyo8.)  Unter  Zu- 
grundelegung vun  Konslruklionen  der  Allg.  Mlekt.-Ges. 
und  der  Bennither  Maschinrnlabrik  uird  die  .Aus- 
führung des  elektrischen  Teiles  von  Hocholeiiaufzugeii, 
der  M;Lschinen  zum  Antrieb  der  Trichterdrchwerke 
sowie  der  Gichtglockcnwinden  beschrieben  Hoch- 
Ofenauftflgp  durch  ZWd  Motoren,  vun  denen  einer 
zur  Reserve  dient,  anntrieben.  Bei  Gleichstrom 
Verwendung  von  DoppdaehluOmotorai,  dfe  iUr  ge- 
w5hnlich  au  Hauptströmmoloren  tmd  nur  hei  ät- 
trfimigem  Notbctneb  ab  Doppelsdilufimotoren  ar- 
beiten. Bei  größeren  l.eistungcn  Rcihcnparallclschal- 
tung.  Rechtzeitiges  Anhalten  des  Aufzuges  durch 
l'.ndausschallcr  gesichert.  Bei  gröl.Vrcn  ( Icschwin- 
digkciten  besnmlcrer  Sichcrheitscndausschalter ,  der 
ilcn  Strom  schon  unterbricht,  wenn  einige  Meter  vor 
Hubende  die  (ieschwindigkcit  nicht  genügend  ver- 
mindert ist.  Elektrische  Hremsung  unter  oemitsung 
eines  dem  Anker  parallel  geschalteten  Bremswidar- 
Standes.  Für  Steuerung  der  Motoren  Schiitaensteuerung 
verwandt. 

Steht  Drehstrom  zur  Verfügung,  kann  der  Reserve- 
motor  zur  elektrischen  Bremsung  mitti  K  ( ü-^cnslr<mi 
benutzt  werden.  .Stcucrapparate  mit  kohlekoiiuikleii 
versehen. 

Zum  Antrieb  des  Trichterdrehwerkes  Motor  in 
Abhängigkeit  von  der  Stellung  des  Ffliderwageas 
unter  ibMfenabme  des  Teufenseigers  gesteuert;  kurz 
bevor  der  Förderwagen  oben  angelangt  ist,  wvd 
der  Motor  abgestellt.  Beschreibung  der  dazu  er- 
forderlichen .Apparate,  .Ang-ibc  ausgeführter  Anlagen. 

The  Electrica!  Equipment  of  tbe  Stanaingley  Ironworks. 

(Elect.  Knging.,  23.  Juli  iyo8.)*    Die  Ki-m 


der  l-'inna  John  Hutler  &  Co.  sind  vom  iJanipl"- 
bi  Uli  In  /um  elektrischen  Kraftbetriebe  ubergegangen. 
Die  elektrische  Energie  wird  mittels  zweier  25  km 
langer  Fernleiiungskabel  vom  Kraftwerk  der  Vorkshirc 
Klect.  l'ower  Co.  in  Form  von  Drehstrom  von 
10  000  Volt,  50  Perioden  bea(^!en  und  auf  400  \' olt 
Spannung  mi^ls  Transformatoren  umgewanddL  Der 
Verbrauch  wird  auf  der  Niederspannungaaeile  mitlds 
dreier  1000  Amp.-Kerrantizähler  gemessen.  DieTians- 
formatorcn,  Scfuiltcr  und  Meßapparate  sind  in  einem 
zwcistorkigcn  (ichaude  unlcrgcbrachl,  die  Hochspan- 
nungssrhaltcr  und  .Apparate  sind  nach  dem  Zellen- 
systein  angeordnet.  Von  den  \iederspannungss;immel- 
schiencn  zweigen  sechs  \'erleiliingskabcl  mit  eigenen 
Verteilungsschalttafeln  ab,  an  die  52  Motoren  mit 
962  PS  Gesamtleistung  und  2  bis  140  l'S  Einzel- 
Idstung  angeadiloaaen  auid. 


Hmnugtfcbtn  «m  PMiiMar  4)f.«3lia.  Walicf  Rtiahd  la 
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Heue 

Starkstrom-Selbstausschaiter 

SAK  maximal 

Anlasser. 

Kontroller. 

Regulatoren 

^^^^^^H       für  lillc  Zwecke  und  in  jeder 

<^^^^B|  F.  KIttdUier.  loBenlear. 
iS^^^Hp'  Köln-Bayenthal 

■  ^^^^^^^^    Spoialfabrik  elektr.  Sturkxrrnw 
Li'ifttuicnbalin-ICuniroUeT                      Anpanfe  \w 
rU'clKiixleUiti»  Mallmdi 

mni  ipi 

\  DrPilUlMWy. 

Mm.  u^i..  «ir-c.           °  Berlin  N.  39.  □ 

iSOUTOREtt-SSS, 

Isolirartikel  JEDER  Art  AUS  Hartporzellan 

Porzellan  FÜR  Technische  Zwecke 

PA  TEN  T-  GL  ÜHLAMPEtJ'P^f^'       th  o  r- v  r^^rn  SWR 

Karlsbader  Kaolin-Industrie-Gesellschaft 

Porzellanfabrik  Merkelsgrün  BEI  Karlsbad. 

Zill  VervielfBltigung  vot 
I 


'"^  ii;inal- 

Driickstöcken  (Hui/  und 
•^n  jeder  Art  sowie  auch  Schrill- 
,     ,1    M.pfehlcn  wir  iinsrre 

flIbert-Galuanos. 

nie»clbcn  siniJ  wirklich  identisch  mit  den 
Original-Klischees,  und  werden  sowohl  in 
bc7U|^  aut  Material  wie  in  Genauigkeit  der 
Bearbeitung  musterhall  von  uns  gelielert. 
Bei  billigsten  Preisen  sichern  wir  raschelte 
Lieferung  zu.  Prospekt  und  Muster  wenler 
aul  Wunsch  gratis  zugesandt. 

R.  Oldenbourg, 

Qaluanoptastisdie  Rnstait. 


Wündien, 

QlüciistroQe  8. 
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Gttnther  Wagner. 

Hannover  nnd  Wien. 


Deiitsche  Kabelwerke  A.-G.,  Berlin -Rummelsburg. 

Fernsprech-BIeiKabel  Jt  Telegraphen>BIeiKabel  jh  Licht-  und  Kraft-BIeiKabe! 

Giimmi-Aclcrn  it  Isolierte  Drahte  und  Schnure  m  Para^ummibänder  '  Isolierbände: 


Hochspannungs 

Kabel 


)>><>  2U 

50000  Volt  Spannung 


Kordelkabel 

(sehr  biegsam^ 

Wetterfester 

und 

säure- 
beständiger 

Draht. 


Akfiengesellschaftl 
CgLN-NIPP£S 


Sdiacht-,  Minen-  u.  Sig- 
Kabel. 
Telepl"  •• 
Teleqrac 

Blanl 

unc: 

Leituiiyiüi 


Schlagtuel 
siche^e^ 

Kabei 

dir 

Bergti 


F  ^S.-Kugellagei 

V,  \      für  Maschinen  und  Fahrzeuge  allr 

^  I  Kr;4ffi'.niparnu       Grnsslf»  Dauerhaf tiiA*  ! 


HTEL     SBCHS  Sch 


Elektrische  Kraflbelriebe  ulialinen 

Zeitschrift  Tür  das  gesamte  Anwendungsgebiet 

ELEKTRISCHER  TRIEBKRAFT 

!i  I  '  I  I  II vsr.  KHRI.l.N 
W  V  '  rrt..  )•<  I 


Jahrßanß  VI. 


4.  Januar  1908. 


I«  Ealinigtiir!  il  Druiniiiasdiwii 


IktiumstlRluftflrbhlaiikiamion 

>  ,    Bor'  7. 


11.19.  lyiiantT.3-6. 


ö. 


^  HANNOVER-!  INDFN  c: 


i  Jcr  An  firi 

Voll-  und  Klcinhahnen 
sowie  Straßenbahnen. 


ISOUTOREN 


HOCHSFANNÜNO 
NIEDERSFÄNNIINC 


Isolirartikel  JEDER  Artaus  Hartporzellan 

Porzellan  FÜR  Technische  Zwecke 

Patent-  CLÜHLAMP€N-RerLECTOR£A/ £XC£LS/Ofi 

Expori-  ttncli  tillen  Ländern.  iiigenc  Prül'sl-aliun  hs  lüO.OOOYJl' 

Karlsbader  KtouNlNDosTRiElBELiscHAFT 

PorzellanfabrikMerkelsgrünui  Karlsbad. 


i 


einfaches  und  praktisches 

Glühlampen-Photometer 


Herrmanns  Betriebs-Photometer 

zum  Prüfen  und  Vergleichen 
Glühlampen 

auf 

Lichtstarke  und  Stroniuerbraucti. 


r 


Waggon-Fabrik  A.  G. 

Uerdinjjen  (Rhein) 

I  iiil'-iitnc  -  iiiicJ  ifCWcrbc-AusMclIuiij»  Uuwttlilurl  \'ixi::    -Miiicriic  Mciljilk. 

Alle  Arten  von  Personen-  und  Güter- 
Wagen  für  Haupt-  und  Kleinbahnen. 


1 


Motor- 

Anhänge- 
Wagen 

iiir  cicktriftchcii 
unil  Damptbctrirh. 

□ 

Mlercrstp 
Kelertii/r 


J 


Karl  Eberhardt 

eiiklr:' 


tiiu 


ZeitungsausschniTTf 


BhHI.IN,  Hill,. 
 I'r..»i.»lii. 


aren^•Anwa 

B.Bomborn 


Wl;ll^  f-««nutuli'ur 

M  Dielil  Pirnasens  (Plalzi 


FILZE 

tteduinhilvio'  ''.n 


Sächsische  (Haggonf abnk  Gerdau 


litten 

Personen-  und 
Güterwagen 

jtdcr  Konatrulitidn  iin»t 
ftpurTVcit«;, 


QOTMt 


Strassenbabn 
wagen 

für  M<  Bttritl 


8«tlt(  Rtfrrtnim  tu 


Otto  Gruson  &  Co. 

Magdeburg-Buckau 


fcrH{fcti  als  Spi;cialitU( : 


alle  Arten  Motorengetriebe 
für  Strassenbahnwagen 


in  anerkannt  gnter  Ausführung. 


iMImiMAiittiy. 


(vormals  Bökcrbrcmscn) 


LANKWITZ  bei  BerUn. 


Ucluii^^L'U  III 

Amsterdam,  Brüssel,  Budapest,  Köln. 
Mailani],  Moskau,  St.  Petersburg, 
Stiul<holm,  VV;trsdiaii.  Wien,  Ziiridi. 

—  GROSSER  PREIS  = 
Ausstellung  Mailand  1906 


L 


Adisenkunipressür 

<ondt5rs  für  Schnuilspurhahitfu 
-;Mrr  am  Mulur  lu'f 


Luftdruckbremsen  für  Voll-,  Klein- u.StraDenbahnen 

'"Il-iIi- !l' :m,  li-'.iclierheil     KiMfji-b>.ti'  Ki-jjuli' 

Stöl  ln;,-  (.SjrMiiiij  —  kirringiilc  AiiM'liilHiin»;-!'    i  ' 

bi*lirr  i  .1.  jSidO     Ilgen  itu<i(>rnistL't. 

Direkte  Bremse  'm'.  n-j  ohne  «cib^Uätine  ürcnuur . 

Iif!  '/ukf/cricilliiii^- 

Zwelkammer■Bremsel•ll<clll•llpalc^tll■rtc^^ 
Christensen-Bremse 

/Ilm  /m-aiiimtnarbcitcfi  im 
i:i.i[iHi.lii'ii  Sv\lcmcn  (We'-i 

Achsenkompressoren  I         >  i 

Motorkompressoren  inii  .lutomai 

Citcrit  I  lliristi-nscii. 

Luftsandstreuer  OiH.  »ikBrein- 

f'tiicklull  in  cin)acl  rMcr  Wi  i 

Luftdruckfangrahmen  und  Stoßrahmen 

System  ReltZ.    Bfst«.-  bisher  rrprnhl 
liLlilui;,;  I  r  Slraitt^nhaliiii'n 

Bremsen  Reniiilervorrlchtung  System  ChaumoDt.-i.r 

'T  Helriebftjtichrrhril  von  W»j;cn  ii'i'l 

Kramerbrenise 

:ii.i|;iii  li'-cliL  Ki'iul  rciii-L  iiül  unil  uhnc  lü!ilii(Jt'ftii 

Sicherheltsapparat  System  Krämer 

Uohlliiiii^lrhliTti  .III  i'Irktrisi  lif II  BrriilM  ii. 

Transportable  und  istatlonäre  Kompressoren  1 


PROSPEKTE  UND  AUSARBEITUNG  VON  PROJEKTEN  KOSTENLOS! 


Vor  NachahmuDBeD 
wird  gewarnt! 


Vor  Nacbahmungen 
wird  gewarnt  I 


Die  Kirma 


E. 


. RAETZ 


AKTIEN-GESELLSCHAFT 

AKTIEN -KAPITAL:  1500000  MARK 

Kabrikcn; 

Berlin  N.  20  -  Cölo-Mertieiin  °  Gleiwit^  ^  Kircbberg-SaQpersdorf  i.  Sa. 
ArDhem  Herstal-Lez-Liege  Harly-Lez-Valenciennes 

fabrizicit 

agsschlleSlltli  nur 


Putztficher 


aus  Rohseidenabfall-Mischgarn,  welche 
sie  nach  Gebrauch  immer  wieder  reinigt. 


Das  billigste  und  technisch  vollkommenste 
Putzmaterial  I  a  Nur  einmalige  Anschaffung! 


Das  iii  aiioesdiii!  Hi  iiin  I  iminei  Mämk. 


Straßenbahmuagen-Heizung 


Einfache  und  praktische  Alontage  in  den  Wogen.   Kein«  strahlende 

Keine  trockene  Luft.  Vorzüglich  regulierbar.  Materiaberbrauch  per  I. 


System 

Rießner 


I  1  i>jl.:i.  II.  I  In 


C.  RIESSNER  &  Co.,  Bedeutendstes  Spezialwerk,  HÜRNBERQ. 


öächöiöcbc  CHaggonfabrik  (Gerdau 


liefert 

Personen-  und 
Güterwagen 

jeder  Ronetrulttion  und 
Spurwelte, 


Spciul-OtTcrr«  auf  Slunvdi. 


sowie 

Straösenbabn- 
wagen 

fflr  alle  BetHebearten. 


Beste  Kffcrfnztn  XU  OimMni. 


Benrather  Masdiinenfabrik 


Aotiengesellschaft 


Benrath  bei  DOaseldorr 


ricVtrf?;1i  Nrtrlfbrno.  rnhrb.i--"-  V'r!5.»rhri",l,-  HRP 

Tngkrift  60' 

Ooilntm  «II     .  I  .  .  ,.  i:.iii,.  -Ii.  I.   I  I  I,-, 


Bekanntmachung 


All  luLxi^K'lli 


Vorßfhrn  /«hlrcifhi-T  Ktmkur- 
.ilicli  lim 


Futztücher  aus 
Kompositionsgespinst 

(Vigogne  mit  Rohseidcnabfall) 


Zur  Hcrslellunj  der  VI^Dj-r  . 
Raumwulic,  Srliulwallc,  I 
Asbesil.  U'i 
llrnU  \tT\i, 

Ol'  wrnlfn  n.H  cm  1.. 

I  l.r.     .       .,1       lll-'    M  Ml  ■  1-    "1  <  ' 

;  ich  wird 


•i''n  wir 
1  und 


kl,  wtfk-lie 


•  .  Ii  he 
..    1,  Nur 
Ofden  jvon  uns 

Ii: 

mli  dem  Vertrieb  von 

l'ii 

tu' I . .  .-.  .     ^.  nie 

IC  ans  Baamwollwcbereien  als  SlSdcware 
tiiler  als  fU  und  fertiic  xcKhniltcnc  und  gc- 
^.'liimle  Pulrliliiicr  kaufen     Um  iltriT  S;uhe 


t  alle 


j^uiiiwullaliiui 


Miilefjarnnn,  die  «onst  nur 

Konfck'p    ■    ■  'I    .    !  '  I 

wcndir 

oll' 

f. 

und  verlil/en.  Ihi' 

|.,M.:i.,-,:.ti:f  A"  ■ 
K'äumen  un; 
dl' 
«ü 

gewaschen.  - 

ilio  hiichkliii^i  1.1        ■  .• 

Wir  warnen  vor  den  unlauteren  Manipula 
lionen  dieser  Konkurrenz.  Ziii    '  ' 
das  von  ihr  vertriebene  Mai' 
dein  unsrigcn  nachmuilicn  Uticn     i-.i>  i»t 
audi  sdion  var^ckumnien,  daO  mit  dem  Ver- 
kauf dieser  nadijrcmadilen  Tüdier  der  Name 
unserer  Firni 
gelingt  in  ;■■ 
Konkum-nz  die  vun 
und  Rctnigungsprcisu-  : 
wendet,  obwohl  es  sich  li 
und  '       I  ' 

hnndel- 

llo  , 

in  Vtii:  ! 

Wir  1 
liir  iin 
I».' 

Vl>:i  .   

werden  kann.  Ii 

in  •    ■    '  ' 

de 
eil 
taiM 

schtifisgepll' 
haben,  > 
W«re 


eilt  werden  kann. 


E.  n.  METZ  flkfjen-Qesellsdiaft 

n  \  DOIl^plM»  Berlin,  Köln-Merhdm  (ZenrrQle».  Saupersdf 
r>I\lI\Cl>l.  HerstaMei-Üdgc.  Marly-I- 


.  t  S  1  1  n  L-     j  I  I 


ir  <lld>Bbi>i>r(  ;n  MiLThm 

Htflln-P 


-  I 


r 
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